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REMORCAREA 


824. Importanța manevrelor de remorcare. Remorcarea este o ma- 
nevră întâlnită destul de rar în viata de timp de pace a unei marine de 
război. In timp de război însă, ea poate deveni foarte frecventă atât pentrucă 
navele de război vor trebui după luptă să remorcheze pe cele avariate, cât 
și pentru faptul că în urma atacului convoaielor de către submarine, aviație 
sau forțe de suprafaţă, unele nave vor fi grav avariate ceeace impune re- 
morcarea lor. 

Din aceste motive instructia în vederea remorcaju'ui trebue să facă 
parte din pregătirea de luptă a oricărei nave, salvarea multora fiind de 
mu:te ori, cum arată experiența războiului, funcţie de rapiditatea cu care 
au fost luate la remorcă şi abilitatea cu care au fost remorcate. 

825. Generalitati. Din studii teoretice si experienţe practice s'au extras 
următoarele reguli : 

1. Impingerea elicii când s'au pus mașinile pe drum este aproximativ 


a kg/CP, unde v este viteza în noduri. Tractiunea remoicii și efortul 


asupra punctului de fixare sunt inferioare împingerii elicii în marş liber. 

2. Puterea remorcherului este cu atât mai bine folosită cu cât elicite 
sunt mai mari. Aceasta explică dece navele dotate cu masini foarte puter- 
nice nu sunt cu mult superioare remorcherelor dotate cu mașini mai slabe, 
dar cu elici potrivite roui lor. Navele cu turbine, în special, sunt remor- 
chere proaste având elici mici. 

3. Un remorcher este cu atât mai bun cu cât elicea sa este la o adân- 
cime mai mare. O navă care remorchează are deci interesul de a-și mări 
pescajul la pupa. — 

4. Rezistența carenej este funcție de formele sale, de rezistența ae- 
rului, de vârtejurile şi va'urile provocate de mișcarea de înaintare. 

Ea poate fi mult mărită de deformări, cum ar fi prova turtită, gaură 
de apă, compartimente pline cu apa, etc. cazuri foarte frecvente ‘a 'navele 
care sunt remorcate din cauza avariilor de luptă. 

Rezistenţa carenei mai este funcţie si de guvernare, de ambardeele 
nave; care pot provoca variaţii de tracțiune. Aceste variaţii în raport. cu 
tracțiunea normală sunt în raportul de 8 la 1. 


5. Rezistenta aerului este proportionala cu patratul vitezei relative a 
vântului si navei. 

Din exp eriente efectuate în bazinul de carene s'au dedus tabeul si 
diagrama de mai jos, care dau rezistentele carenei, în tone, în funcție. de 
viteză si de deplasamentul remorcatuiui. Valorile din tabel și diagramă 
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Fig. 1015 


(fig. 1015) trebue considerate ca valori minime, deoarece experiența a arătat 
că la o navă de 3000 tone mergând cu 10 Nd. rezistența a fost de 47 tone, 
în timp ce tabelul dă numai 5, 5 tone, 


Viteza î n noduri | 
Deplasament aes: 
(toue) 3 | 4 5 | 6 7 | s | 9 | 10 | a | 12 
1.000 0,28 | 0,50 | 1,70 | 0,8 | 1,35 | 1,80 | 2,30 3,90 | 3,55 | 4,30 
2.000 0.47 | 0,0 113 1,50 | 2,10 | 2,72 | 3,55 4,30 | 5,20 | 6,20. 
3.000 0,60 | 1,03 | 1,47 1,97 | 2,74 | 3,54 | 4,47 5,54 | 6,70 | 7,90 
4.(00 6,68. | 1,20 | 1,72 | 2,35 | 3,25 | 4,25 | 5,34 6,64 | 8,90 | 9,43 
5.000 0,72 1,30 ' 1.9u | 2,70 | 3,69 | 4,85 ' 6,13 7,6 | 9,18 | 10,83 
6.000 0,77 | 1,40 | 2,04 | 2,93 | 4,01 | 5,55 | 6,80 8,40 10, 15 | 13,10 
7.000 0,80 | 1,45 | 2,20 | 3,15 | 4,32 | 5,80 | 7,39 4,14 |11 05 13,24 
8.100 0,85 | 1,50 230 3,31 | 4,60 16,10 | 7,81 9,78 11,82 14,35 
9.000 0,9 | 158 | 2,45 | 3, "47 2,80 | 0,40 | 8,0 | 10,30 | 1255 | 15,-0 
10.000 0,93 | 1,65 | 2,60 | 3 65 5,U5 | 6,70 | 8,54 | 10,80 [13,23 | 16,01 
11.000 0,98 | 1,75 | 2,75 3, &7 | 5,31. | 7,00 | 8,92 | 11,30 | 13,90 [16,85 
12.000 1,03 | 1,90 | 2,¢2 4, 15 | 5,65 | 7,40 | 9,40 | 11,0 | 14,60 | 17,70 


6. Variaţiile tensiunii remorcii sunt cu atât mai slabe cu cât lungimea 
remorcii este mai mare si cu cât săgeata curburii remorcii este mai mare. 

La remorci de lungime egală, remorca cea mai grea dă loc la- cele 
mai m ci variaţii de tensiune. Rezul ta deci ca este avantajos a avea o re- 
niorcă lungă şi grea, care să facă o burtă cu săgeata cât mai mare. 

7. In cazul cand punctele de fixare la bord au o rezistență îndoelnică, 
remorca se fixează luând vo.ta la binte, ture.e, tunuri. 
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8. Diferenta intre remorcherele special construite si o nava oarecare 
care remorchează constă din diferența forțelor lor vii, datorită diferen'ei de 
masă. Remorca va trebui sa fie, in consecintă, mai rezistentă când remor- 
carea se face de către o navă de război oarecare decât atunci când se face 
cu ajutorul unui remorcher. 

826. Remorcherul. Remorcherele de mare sunt de regulă cu elice. In 
unele porturi si pe fiuvii se întâmnesc si remorchere cu sbaturi. 

Remorcherele de pori au de reg. «ă 
maşini slabe. Remorcherele de sal- | 
vare au masini mai puternice, care : 
pot fi insuficiente pentru operaţiunile 
de scoatere de pe uscat ale navelor 
mari de război si de comerț. iun 
acest motiv, la salvări se întrebuin- 
teaza de multe ori nave mari de raz- 
boi, desi randamentul lor este, mai 
mic. 

Masa remorcherului trebue sa fie 
propertionata cu aceea a remorcatu- Fig. 1016 
Jui, un remorcher prea mic neputând 
guverna bine şi fiind antrenat de ambardecle remorcatului. 

'Remorcherul trebue să aibă un echipaj bine antrenat ta astfel de ma-- 
nevre. Punctul de fixare al remorcii trebue să fie un cârlig care să permită 
o molare cât mai rapidă a remorcii (fig. 1016) şi să fie așezat cat mai 
aproape de punctul giratoriu al remorcherutui. 

Pentru remorci grele, remorcheiul trebue să fie 
prevăzut cu mai multe perechi de babale în ambele 
borduri (fig. 1017). Remorcherele mai trebue să fie 
prevăzute la pupa cu coarbe care să împiedice ca re- 
morca să mature puntea. Navele de război nu îndepii- 
nesc în general aceste condițiuni. Lipsa lor trebue să 
fie compensată printr’un studiu minuţios şi o execuție 
foarte marinărească a mancvrei. 

327. Remorca.. Remorca poate fi constituită. din 
parame vegetale, sârme, lanţuri, sau o combinaţie. de 
sârme și lanţuri. 

Remorca trebue să fie rezistentă, elastică si ușor de 
manevrat. 

Remorcile vegetale sunt elastice, dar puţin rezis- 
tente, motiv care face să nu fie întrebuințate decât la 
remorci uşoare si de scurtă durată. 

Lanţuriie au o mare rezistență dar si o mare greu- 
tate, ceeace le face inutilizabiie pe funduri mici. Ma- 
nevra lor este dificilă. Unii autori recomandă insistent Fig. 1017 
remorci'e de lant în cazul când este necesară o reziş- 
tență exceptionaa. Lanturile nu sunt indicate şi pentru motivul că in caz de . 
stopare, greutatea lanțu'ui este câteodată suficientă pentru a apropia remor- 
cherul și remorcatul si a provoca o coliziune. 

Sarmele sunt foarte des întrebuințate, ele ţinând media între calitățile 
parâme'or vegetale si ale lanturi or. 

Remorcile mixte sunt deasemenea des întrebuințate. O remorcă mixtă 
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poate fi constituită dintr’o sârmă de oţel terminată pe remorcat cu un garin 
vegetal, sau dintr’o combinatie lant-sarma. 

Legarea remorcii. Lantul se da la pupa remorcherului, unde daca ure- 
chile sunt prea îndepărtate de ax, se da cate un lant in fiecare bord, cele 
două lanțuri formând o laba de gâscă, îngreuiată eventual cu un lest format 
din plumb pentru mărimea elasticitatii (fig. 1018). Sarma se leagă la remor- 
cat prin volte la babale, întărite cu o caliornă si vote la una sau două pe- 
rechi de babale (fig. 1019). 

La fiecare pereche de babale se iau numai una—două volte aşa ca 
remorca să transmită efortul la toate babalele. In aceiaşi scop volte’e la ba- 


‘ greutati. 


Fig. 1018 Fig. 1019 


hale trebue să fie luate cum se vede în fig. 1020, adică luând întâi o volta 
la babaua din prova a primei perechi, apoi la babaua din pupa şi aşa mai 
departe. Dacă se iau volte'e ca in fig. 1021, adică prima volta la babaua din 
pupa a primei perechi, se poate întâmpla ca babalele să se smulgă din puncte. 

In cazul unui remorcaj de lungă durată se recomandă următorul dis- 
pozitiv : o voltă la babaua din prova primei perechi de babale, apoi câte 
o vollă la babaua din pupa a acestei perechi si, în continuare, o votă la 
toate perechile de babale, apoi două volte la perechea centrală de babale, 
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Fig. 1020 


apoi trei volte la perechea a treia de babaie. Acest dispozitiv formează un > ` 


limitator progresiv al efortu ui, ceeace mărește elasticitatea ansambiu-ui. Un 
alt mod foarte întrebuințat de a lega remorca este botarea sarmei pe lanţul 
ancorei, care se scoate prin nara, filand pentru o buna elasticitate a remorci: 
circa 2 chei de lant. Eventual gasa sârmei de remorcă se poate da şi la 
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braţele ancorei remorcatului (fig. 1022-a). Sarma se mai poate tega la bin- 
te'e deia centrul navei, in care caz se întăreşte si cu câte un bot sau, mai 
bine, cu cate o caliorna-in fiecare bord (fig. 1022 b). Acesta este modul obis- 
nuit de legare al navelor ușoare. Remorca se mai poate lega luând o volta 
în jurul unei turele sau tun, după care se ia vota capătului remorcii la o 


Fig. 1021 
1 

pereche de babale aflate in pupa turelei sau tunului. Când remorca se face 
cu ajutorul a doaă remorci, sârma se poate da în jurul unei turele, sau unui 
tun ca in fig. 1023. Cel mai bine este ca nava să aibă un d'spozitiv de re- 
morcaj instalat prin construcție, ca acel din fig. 1024, unde să se lege 
remorca. 

Pe remorcher sârma de remorcă nu se da, de regula, prin nara unde 
se roade prin frecare, ci se leagă la un lant scurt de remorcă (fig. 1025). Pe 
lanţ se prinde, cu un cârlig cu papagal sau cu un sbir, un palanc cu care 


Fig. 1022 a 


se poate vira ancora pentru a i se lua volta, a se fila, vira sau mo'a. Un 
alt d’spozitiv de .egare a remorcii pe remorcher este cel din fig. 1026 (două 
remorci). ` 

Legarea.gasei sârmei de remorcă la ‘antul ancorei trebue să se facă 
totdeauna cu o cheie de împreunare cu $plint si nu cu o cheie cu surub, 
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deoarece aceasta din urmă in cazul unei deformări a bulonului — totdeauna 
posibilă — este foarte greu de desfăcut. F 
Lungimea remorcii pentru un remorcaj la larg trebue să fie de 
100—150 m, lungimea necesară pentru a asigura elasticitate suficientă re- 
morcii si pentru a elimina pericolul de co‘iziune în caz de stopare bruscă a 
remorcherului si pentru ca remorcatul să aibă miş- 
cari de tangaj în același sens in același timp (fig. 
1027). Dacă atunci: când unul se află în fundul va- 
luui, celălalt se afla pe creastă, remorca va fi soli- 
citată brusc şi puternic, ceeace poate aduce ruperea 
sa bruscă sau în orice caz o uzură prematură. 
Lungimea si greutatea remorcii sporesc elas- 
ticitatea. Pentru acest moliv se mai întrebuințează 
Fig. 1022 b, remorci mixte compuse din două sârme legate prin- 
trun lant. Pentru o bună elasticitate, atunci când 
remorca este uşoară este bine ca aceasta să fie ingreuiată cu greutăți de 
plumb. Tot în scopul de a asigura o elasticitate suficientă remorea nu trebue 
să iasă din apă, iar săgeata curburii sale să îie apreciabilă. 
Numărul remorcilor. Remorcarea se face, deobicei, cu o singură re- 
imorcă. Două remorci se întrebuințează de regulă numai la salvări de nave 
pentru a îmbunătăţi guvernarea remorcatului. ~Intrebuinjarea a două re- 
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Fig. 1023 


morci nu este recomandabilă deoarece tensiunile lor nu se pot face riguros 
egale și în cazul când una se rupe, șocul este deobicei suficient de puternic 
pentru a o rupe şi pe a doua. Dacă totuși este necesar a se da două remorci, 
ambele trebue să aibă aceeași lungime și aceeași rezistență. 
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In cazu. cand remorcatul este greu avariat si nu ar suporta tracţiunea 
unei sârme legate in mod obișnuit (caz frecvent la scoaterile de pe uscat), 
se construeste o centură de remorcă, care înconjoară nava şi este susținută 
de atarnatori din loc în loc (fig. 1028). 
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Fig. 1024 


828. Pregătirile de remorcare pe remorcher. Remorca se așează pe 
punte, în bucle mari și progresive (fig 1029). Capătul ce rămâne pe remor- 
cher se fixează luându-i volta la o baba. El nu se leagă cu noduri ce ar fi 
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Fig. 1025 


greu de desfacut, pentru a permite o mo!are rapidă. ja capătul ce urmează 
a se da remorcatu:uj se leagă o parama intermediară ce se leagă, la rândul 
său, cu o bandulă de mână sau armă. Pentru a se evita o prea bruscă des- 
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fasutare a remorcii este bine ca buclele să fie legate din două in două, cu 
ajutorul unor saule, la o baba, legături ce se taie in momentu. filăr.i. 
Bandula se așează cât mai mult posibil spre prova sau pupa (după 


Fig. 1027 


locul unde se va da remorca) pentru a putea fi dată remorcherului cât mai 
din vreme. 

Se pregătesc chei de împreunare convenabile. 

Se pregătesc paetele şi se iau toate măsurile pentru a evita uzura re 
morcii prin frecare. 

Se precălese boturi si sbiruri. 

Se pregătesc pa ancuri pentru manevră. 

829. Pregătiri pe nava remorcaiă. Se desface cheia ancorei al carei 
lant urmează a fi legat ‘a remorcă si ancora se boteaza. Cabestarul și cal- 
câiele respective se pregătesc ca si la ancorare. Se pregalesc palancurite 
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pentru manevra remorcii si paete care să apere puntea si bordajul de even- 
tualele frecări. Pentru cazul când bandula data de remorcher ar cădea in 
apă, se pregăteşte o a doua bandula de arma si de mână. 


ATARNATORI 
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be 
care se va lega la sârma de remorcă a celeilalte nave. La circa 1 m de gasa 
cu cheie se leagă parâma intermediară (fig. 1030). Gasa se leagă ușor de 
intermediară pentru a o trece mai usor prin nări. Parâma intermediară se 
aranjează epo’ în straturi (vezi vol. I. 53). | 

Se pregăteşie apoi barca (barci‘e) peniru a da eventual remorca. 
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= LUAREA LA REMORCĂ 


Generatitati. Manevra de luare la remorcă este funcţie de starea 
timpu-ui și a mării, de aliura in care se află remorcatul, de materialul dis- 
ponibi., de remorcher (navă similară, mai mare sau mai mică decât remor- 
catul, remorcher special construit, etc.). 3 

De regula, remorcherul este acela care' dă remorca, desi in uneʻe ca- 
zuri este recomandabil a da remorcatul remorca. 

Dacă remorcherul va veni in vântul sau sub vântul remorcatului este 
in funcție de viteza cu care derivează remorcherul si remorcatu!. Dacă re- 
morcherul derivează mai repede decât remorcatul, remorcherul va trebui să 
vină în vânt, iar dacă derivează mai încet, sub vântul remorcatului. 

831. Atiura de echilibru a navelor in derivă. Un factor foarte impor- 
tant în a'egerea manevrei este aliura de echilibru a remoreatului. Ea variază 
cu tipui navei (suprastructurii), cu asieta si cu avariile suferite. 

T pul navei, adică dispoziţia suprastructurilor, este factorul ce’ mai 
important. Asieta are un efect de frână asupra efectului vântului pe supra- 
structură. — 

Navele cu suprastructuri mari la prova, cum sunt distrugătoare!e, au 
ca aliură de echilibru vântul din pupa, dacă sunt la chila dreaptă şi vanta! 
‘a circa un cart de pupa sau ceva mai mult, dacă sunt apupate. 

Nave:e cu suprastructuri mari la pupa cum sunt petrolierele vin cu 
piova în vânt. 

Cargoboturile cbişnuite cu suprastructuri la centru se oprese cu vântul 
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Fig. 1031 


ta un cart înapoia traversului, când sunt încărcate, si cu vântul mai înapoi 
— când sunt goa. = 
Pasagerele cu foarte mari suprastructuri la centru derivează cu vântul 
aproape exact la travers. E 
832. Nava travers pe vânt (fig. 1031). După ce pregătirile de remor- 
cale s'au terminat atât pe remorcher cât si pe remorcat, remorcherul vine 
în vânul remorcatului, la distanță mică, care nu trebue să fie sub 50 m, 
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avand un drum paralel cit refnorcatul sau putin divergent. Drumuri'e conver- 
gente sunt de evitat, deși nava care are viteză (remorcherul) derivează de 
regulă mai putin decât nava staţionară (vezi vol. Il). Viteza remorcherului 
este de circa 5—7 Nd. astfel ca, pe de o parte, să poată guverna bine si să 
ireaca destul de repede în lungul ramorcatu'ui (operaţiune nu totdeauna lip- 
sită de pericol), iar pe de altă parte, să fie timp suficient pentru dat remorca 
si, odată dată, remorcherul să poată fi oprit în cel mai scurt timp. 

Pe vânt tare, remorcherul vine sub vânt, prin pupa remorcatului, tăind 
drumul acestuia cu un drum divergent sub un unghi de 20°—30° si la o 
distanță de aproximativ 50 m. Viteza trebue să fie ceva mai mare decât în 
cazul precedent. De îndată ce punctul giratoriu a! remorcherului este la 
înălțimea pupei remorcatului, se întoarce încet pentru a veni in vânt la un 
drum paralel cu capul navei de remorcat după care se dă remorca după cum 
Sa văzut mai sus. 

833. Alt mod de a da remorca când nava este travers pe vânt este 
următorul : remorcherul vine cu pupa în vânt (fig. 1032) asa ca să treacă 
cât mai aproape de eirava remorcatului. Când remorcherul ajunge în (2) 
se bate bandua şi se continuă cu viteză foarte mică (3) până ce pupa sa 
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Fig. 1032 


esle degajată de prova remorcatului (4). După ce s'a făcut legătura, remor- 
cherul trebue să continue a merge sub vant, întinzându-şi remorca. Nu este 
recomandabil a lua drumul spre punctul de destinaţie decât după ce remorca 
s'a întins şi remorcatul este mişcat de tracţiunea remorcii. 

834. Nava cu vânt larg (fig. 1033). Manevra este asemănătoare cu 
aceea văzută mai sus, dar trebue să se tind seamă că in acest caz nava de 
remorcat nu derivează exact în direcția vântului. Remorcherul trebue să se 
apropie mai putin decât în cazul precedent (cca. 50—75 m). După ce s'a 
facut legătura, remorca se întinde în direcţia în care derivează remorcatul, 
nu sub vânt ca la cazul precedent. 


835. Nava cu vânt strâns (fig. 1034). In acest caz, manevra este usu- 
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Fig. 1033 
1) Remorcherul venind din vant. 2) Se bate bandula. 


3) Se tree remorcile, 


Fig. 1034 


rata de faptul că nava de remorcat derivează spre pupa sa, şi în consecinţă 

pericolul unei coliziuni este mic. Din acest motiv, remorcherul se poate 

apropia mult de remorcat fără pericol. ae 
836. Nava cu pupa in vant (fig. 1035). Manevra este cea mai usoara 
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1) Remorcherul se apropie. 2) Remorcherul bate bandula. 3) Se trec remorcile. 


posibil. Remorcherul vine tot cu vântul din pupa şi caută să se mențină în 
prova navei de remorcat în timpul în care se dă remorca. 

837. Nava cu prova în vânt (fig. 1036). Acest caz este cel mai dificil 
posibil. Manevra cea mai recomandabilă este de a veni cu vântul din pupa, 
prova la prova, cu viteză foarte mică, deoarece remorcheru. oricat ar merge 
de încet va avea o vileză mai mare decât aceea cu care derivează nava de 
remorcat. Când navele sunt foarte apropiate se menţine poz.tia, punând cand 
este cazu: maşina înapoi. 
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O apropiere a remorcherului de sub vant, pe drumuri paralele nu este 
tecomandabi.ă, deoarece nava de remorcat derivând va sili poate remor- 
cherul să pună maşina inapci, ceeace provoacă o tendință a pupei acestuia 
de a veni în vânt, tendință cu atât mai puternică, cu cât pierderea de viteză 
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este mai mare. Această tendință este dăunătoare manevrei si poate duce 
chiar la coliz'uni. 

538. A lua la remorcă o navă abandonată (fig. 1037). Zona relativ 
calmă de sub vântul unei nave care derivează travers pe vânt este de cca. 
i—1,5 lungimi de navă. Remorcherul vine din vânt şi stopează sub vântul 
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navei de remorcat cu barca gata de lăsat la apa. Cand zona de relativ calm 
a ajuns la remorcher se lasă barca ia apă după care remorcherul se dega- 
„eaza. Intrebuintarea uleiului la o astiel de manevră poate fi sau nu reco- 
mandabilă. Uieiul are efectul de a calma valurile dar dacă barca îmbarcă 
apă de mare cu tei, lucrul armamentului va fi foarte greu și neplăcut. In 
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cazul când nava se află cu prova sau pupa in vant manevra este foaric 
dificila si este recomandabil a nu o încerca pe vreme rea decât daca remor- 
cherul este o navă de oarecari dimensiuni şi în acest caz remorcherul trece 
în vântul epavei protejând astiel drumul bărcii. 

Echipa care abordează nava abandonată trebue să fie destul de nume- 
roasă, deoarece ei îi vor reveni toate manevrele pe care în mod normal le-a- 
face echipajul remorcatului. Un minimum recomandabi! este de un. ofiter 
5 oameni și cel putin un ofițer mecanic, care să vadă dacă nu este posibi 
a lolosi ceva din instalația de masini a navei abandonate (cabestane. 
vinciuri). 

839. Darea remoreii cu barca. Daca din cauza timpului rău sau din 
aite cauze remorca nu se poate da cu bandula, remorca se dă cu ajutorul! 
unei bărci. Remorcherul vine sub vântul remorcatutui si lasă barca la apă. 
In barcă se ia de'a bord o oarecare lungime din parâma intermediară pentru 
a putea merge mai ușor. Distanţa dintre cele două nave poate fi mult mic- 


= 


C. 2. — Manual de marinărie 


sorata daca remorcherul întoarce cu pupa în vânt, poziţie în care se poate 
apropia cu prudenţă de nava de remorcat. 

Pe vreme foarte rea remorcherul trece în vântul navei de remorcat si 
lasă sub vânt barca, care ia ia bord întreaga parâmă intermediară. Barca 
merge către nava de remorcat la adapostu. remorcherului, trece sub vântul 
navei de remorcat şi-i dă parâma intermediară, după care se întoarce către 
remorcher, care a trecut între timp sub vântul navei de remorcat pentru a 
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ușura mersul bărcii. După ce 'egătura a fost astfel stabilită se dă remorca - 
cu ajutoru: parâmei intermediare. Filarea uleiu ui uşurează foarte mult ma- 
nevra bărcii. 

840. Darea remorcii cu geamandura. In cazuri extrem de grele, când 
nu este posibil a lăsa o barcă la apa, remorca se da cu ajutorul unei gea- 
manduri sau a unui butoi legat la capătu: unei parame de manila, fi-ate la 
pupa remorcherului. Nava avariată se va găsi deobicei în echilibru fata de 
vânt deci cu o a-iura cuprinsă între vânt de travers si vânt din pupa. Remor- 
cherul descrie un cere în jurul pupei navei de remorcat, pornind ce sub 
vântul acesteia (fig. 1038-1), asa ca dea pupa navei avariate să se poată 
pescui parâma de manila cu care se trage apoi remorca. | 

Dacă nava ce se încearcă -a lua la ramorca derivează mult mai mutt 
decât remorcherul, manevra se face pornind din vântul navei de remorcat 
(fig. 1038-2). Remorcherul trece cât mai aproape de pupa navei de remorcat 
pentru a ajuta manevra cu siajul său. 

841. Darea remorcii unei nave la ancoră. Nava care urmează a fi re- 
morcală virează ancora ‘a pic scurt si semnalează remorcherului cât lanţ 
mai are la apă. Remorcherul vine în vânt cu viteza minimă care îi permite 
să guverneze întrun drum paralel cu a. navei de remorcat având grijă a 
evita’ lanţurile ancorelor acestuia. Remorca se dă cu bandula sau barca. 
Dacă vântul este puternic, remorcheru! vine sub vânt pentru a evita sa fie 
derivat peste nava de remorcat si pentru a ușura manevra bărcii navei de 
remorcat în cazul când aceasta aduce remorca. 

_ Dacă nava de remorcat este ancorată într'o radă deschisă sau la coastă, 
fără niciun adăpost, este bine a se aștepta îmbunătăţirea timpului. Dacă 
situația nu permite aceasta remorcherul ancorează cu cât mai puţin lanţ 
posibi. în afara sectorului de evitare al navei ancorate (fig. 1039), ferindu-se 
deasemenea a ancora peste lanțurile acesteia. După ce s'a dat remorca, 
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remorcherul ocoleste lanțurile navei de remorcat si ia poziţie in prová 
acestuia, unde întinde remorca pe care o menţine apoi continuu întinsă, 
chiar dacă aceasta îngreuiază manevra de virare a ancorei pe nava luată 


ia remorcă. 
Pe curent, remorca se dă si cu ajutorul unei capatani, unei geaman- 
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duri sau unui flotor oarecare legal la o parâmă de manila care se filează 
dela pupa remorcherului care se mentine in prova navei de remorcat. 

842. Darea remorcii la o navă sub vele. Velierul pune in pană în cruce 
sub gabierul mare pentru a nu deriva prea mult. Dacă se ia o pană ardentă 
osci-aţii.e provei ar face mai dificilă manevra de apropiere a remorcherului 
și întinderea remorcii. 

Remorcherul vine în vântul navei de remorcat, către prova acesteia, 
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potrivindu-si astfe! viteza încât să nu mai aibă nevoie de a pune maşinile 
înapoi. Dacă marea este prea rea si nu este recomandabil a se apropia prea 
muit de prova unui velier, remorcherul trece în prova velierului si da re- 
morca cu ajutorul unei capatani sau butoiaș, cum s'a văzut mai sus. 


843. Plecarea. P.ecarea convoiu'ni cere o deosebită atenţie si o abilă 
manevră a maşinilor, pe remorcher, iar pe remorcat o atentă supraveghere 
a modului cum lucrează remorea si o promptă manevră a cabestanului. Per- 
sonalul dela pupa remorcherului si ce! dela prova navei de remorcat trebue 
să fie feriti de efectele unei eventuale ruperi a remotcii. 

Manevra cea mai delicată, la plecare, este aceea de întindere a 
remorcii. 

Daca remorcherul si nava remorcata sunt ancorati, nava remorcata 
virează prima ancoră, ceeace permite o întindere destul de uşoară a remorcii. 

Dacă remorca a fost dată în plină mare, momentul în care se pune 
maşina este foarte important pentru reuşita manevrei, din cauza puternicei 
so.icitări la care este supusă remorca. La începutul manevrei, este bine ca 
remorcherul să se găsească într'un relevment prova a: navei remorcate cu- 
prins între 30°—40° si cu un drum aproximativ paralel cu al acesteia din 
urmă. Putin înainte ca remorca să fie întinsă remorcherul întoarce în direc- 
tia navei remorcate, ceeace permite o întindere progresivă și înceată. [n 
aceiași timp rezistența navei remorcate este micșorată fiind împărţită intr’o 
mișcare înainte si una de întoarcere. In acest mod remorcherul si nava 
remorcată își sprijină reciproc manevra. 

Inceperea marșului se face cu cea mai mică viteză posibilă. Determi- 
narea exactă a momentului in care trebue să se mărească viteza este foarte 
importantă dar nu este deloc ușoară. Mărirea vitezei trebue să se facă îna- 
inte ca remorca să fie întinsă, deoarece nava remorcata nu poate ascuta 
imediat, din cauza inertiei sae, solicitarea remorcii. In cazul când nu s'a 
prins momentul favorabil, se micşorează din nou viteza, remorca face burtă, © 
apoi începe să întindă din nou, când se măreşte din nou viteza. Este reco- 
mandabil a micşora viteza după prima întindere a remorcii, chiar dacă s'a 
prins momentul favorabil, pentru a da numai un început de viteză înainte 
navei remorcate şi a verifica rezistența remorcii. Evitarea unei solicitări prea 
violente a remorcii intră in atributiunile navei remorcate, care, în asemenea 
cazuri, fileaza lanțul de ancoră la care este legată remorca, destăcând ușor 
frâna cabestanu.ui. De îndată ce remorca întinde normal, se virează lanțul, 
dacă s'a filat prea mult se strâng frâna si stopele. In tot cursul acestor ma- 
nevre trebue să se evite a incurca remorca cu una din ancorele bordului. 
Lurgimea remorcii trebue considerată corectă atunci cand vârful sagelii saie 
se afla si se menţine la 1—2 m sub apa. 

Primul drum luat de remorcher trebue să fie egal cu reievmentul re- 
morcat — remorcher, după care se întoarce la drumul voit 

844. Intoarcerile. Presupunând că remocherul si remorcatul formează 
un sistem rigid, cete două nave putând gira însă in jurul punctelor A si B 
(fig 1040), dacă remorcherul pune cârma în C el va suporta un efect de în- 
toarcere datorit pres'unii apei p, a: cărui moment dat este egal cu GdXp. 
P.anul său longitudinal, va începe să facă în aceaşi timp cu AB un unghi a. 
Dacă R este rezistenţa remoreatului transmisă de remorcă ea va acţiona în 
sens opus întoarcerii. Momentu: fortei R GAR va creşte, cum se vede din 
figura, proportional cu Ga, care la rândul sau este functie de a. Când cele 
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două momente devin egale, deci Gd<p—GAR, întoarcerea va fi împie- 
decată. 

In practică, remorcherul pierde din viteză din cauza întoarcerii şi re- 
morca slăbește, ceeace provoacă o înaintare a remorcatu‘ui înăuntrul în- 
ioarcerii (fig. 1041) datorită forței vii a acestuia. Când remorca se întinde 
din nou, se produce fenomenul de oprire al întoarcerii văzut mai sus. 
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Ace'asi fenomen se întâmplă şi de data aceasta întrun timp mai scurt, 
dacă remorcatul pune cârma în același bord cu remorcherul, unghiul « mä- 
rindu-se mult într'un timp scurt. 

Să presupunem acum că remorcatul pune cârma în C’ în bordul opus 
întoarceri remorcherului (fig. 1042). Momentu! lui p va fi dat de expresia 
G'D'Xp. Remorcherul va ieşi din p'anul AB, formând cu acesta unghiul a 
care tinde să descrească din cauza rezistenței R a remorcatu'ui, de moment 
GAXR, transmisă prin remorcă. Dacă tracțiunea T a remorcheru'ui este con- 
stantă, pupa sa va fi întoarsă în bordul in care întoarce prova remoreatului. 

Prova remorcheriilui vine deci în bordul întoarcerii, ceeace face ca 
unghiul a să dascrească. iar când acesta ajunge ega! cu zero, încetează şi 
efectu! lui RX Ga care devine şi el zero. Când a este egal cu zero, prova B a 
remorcatutui se află pe direcţia chilei remorcheru'ui, limită până la care este 
utilă întoarcerea în bordul opus întoarcerii emorcheru'ui, deoarece dacă re- 
morcatul întoarce mai mult se găseşte în primul caz văzut mai sus (abatere 
în acelaşi bord cu remorcherul), care. după cum s'a văzut, nu este avantaics. 

In concluzie, la întoarceri, remorcatul trebue să pună cârma mai întâi 
în bordul opus întoarcerii, până ce prova sa ajunge în planu! ‘ongitudina! al 
ceinorcheru'ui, (fig. 1048) când trebue să schimbe cârma pentru a întoarce 
în Eordul în care a întors si remorcherul, tinând constant unghiul dintre 
axele longitudinale ale remorcherului si remorcatului 
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Remorcherul trebue să evite a întoarce mult mai repede decât remor- 
câtui, deoarece, in acest caz, remorcherul si remoreatul ar tinde să se acos- 
teze la contrabord. Pentru a impiedeca aceasta este necesar, câteodată, a 
fila putin remorca. Ca normă generală intoarcerea nu trebue să se facă din- 


Fig. 1042 Fig. 1043 


trodală, ci prin mai multe întoarceri succesive, spre exemplu din 10° in 100. 

845. Marșul cu remorca. Comandantul remorcherului este responsabil 
de siguranța întregului convoi. : 

Remorca este liber a mola remorca oricând o crede necesar. Semna- 
lele dintre remorcher si remorcat sunt, in general, semnalele de un pavilion 
preväzut în Codul Internațional de Semnale pentru remorcaj, diverse alte- 
semnale prevazute în Regulamentul International pentru evitarea coliziunilor 
şi eventuale semnale stabi-ite ad hoc între cele două nave. 

La tin remoreaj de lungă durată drumul trebue ales ținând seama de. 
faptul că coasta de sub vânt constitue un pericol serios pentru remorcat. Din 
acest motiv, drumul convoiu'ui trebue să treacă la mare distanță de uscat 
(100-—260Mm), de care nu este recomandabil a se apropia decât în ee 
tea portului de destinație. 


La remorcajele de lungă durată, este recomandabil a si tabili faire ale 
două nave un sistem de dute vino, pentru a putea înlocui din timp remorca, 
daca este avariata, si pentru a putea comunica în scris. : 

: Remorcatul poate pune mașinile în marş, sau întinde velatura, tinând 
insa remorca întinsă tot timpul. 

In cazul când remorcarea se face cu mai multe remorchere, remorche- 


rul cel mai puternic se aseaza cel mai aproape de remorcat, iar cel mai slab 
in cap. Conducerea navigației o are remercherul din cap. 

In regiuni cu curenţi tari este recomandabil ca drumul convoiuui să 
lie perpendicular pe curent. 

In regiunile unde curenții sunt puternici şi variabili, trebue să se gu- 
verneze foarte atent, deoarece remorcatul poate avea la un moment dat 
curent din pupa, iar remocheru! nu, ceeace produce o slăbire a tensiuni re- 
morcii. Dacă în acest moment remorcherul ajunge si el cu curentu: din 
pupa, remorca se întinde brusc putându-se rupe. In astfel de cazuri este bine 
ca remorcherul să-şi micsoreze putin viteza. 

Aliura de remorcare cea mai recemandabilă este de regulă vântul din 
pupa sau circa două carturi din pupa. Viteza trebue să fie suficient de mare 
pentru a putea guverna si a merge putin mai repede decât valurile. Din 
cauza tendinței naturale a remorcherului de a veni cu pupa în vânt, dacă. se 
navică cu această a‘iura efortul pe remorcă este foarte slab si pericolul de a 
o rupe foarte mic. 

Dacă sar remorca cu vântul din prova remorcherul ar trebui să 
meargă cu viteză mare si ar supune remorca Ja eforturi excepționale care 
pot provoca chiar ruperea acesteia. 

Dacă pentru un motiv oarecare remorcherul trebue să stopeze, el in- 
dică. aceasta prin semnal și întoarce în vânt. Remorcatul întoarce sub vânt 
sau continuă drumul. Pe calm sau cu vântul în planui !ongitudinal remor- 
cheru’ vine la dreapta, remorcatul la stânga. Dacă remorcherul trebue să 
întoarcă altfel decât s'a spus mai sus, remorcatu! întoarce în bordul opus 
întoarcerii remorcheru'ui. Dacă remorca se uzează în punctele de frecare 
mare, remorcherul micșorează viteza si se virează putin remorca. 

Măririle de viteză se fac din nod in nod. 

In caz de om la apă, remorcatul molează remorca si procedează la 
sa'vare. Dacă sunt mai multe nave ‘a remorcă, utima este aceia care proce- 
dează lą salvare. Deoarece manevra de reluare la remorcă este foarte difi- 
cilă, câteodată este mai recomandabil a întoarce tot convoiul și a pescui 
apoi omul. 


846. Ambardeele remorcatului poi proveni din mai mu'te cauze, şi 
anume : viteza de remcrcare prea mică, asietă sau bandă, bordaj spart sub 
“inta de p'utire, viteză de remorcare prea mare. 

In cazul vitezei de remorcare prea mici este evident că -nu se poate 
face nimic decât să se mărească viteza, intrebuintand 'a nevoie un al doilea 
remorcher. Se mai poate încerca a remedia această situaţie decuplând elicele 
remorcatului așa ca ele să se poată învârti liber. 

Aprovarea produce totdeauna ambardee, ceeace impune combaterea ei 
prin manevre de combustibil (apă) dintr'un tanc în altul sau inundarea unor 
compartimente dinspre pupa. | 

Pentru combaterea bandei. se fo'osese aceleaşi mijloace ca mai sus. O 
navă ambardeaza. de regula, mai muw't în bordul în care dă bandă. 

In ceeace priveşte viteza mare trebue să se tind seama că ambardeele 
datorită bandei se micşorează mărind viteza, iar cele datorită aprovării. se 
măresc. 

847. Combaterea ambardeelor. Ambardeele se pot combate cu cârma, 
dând navei remorcate o evitare permanentă în bordul opus remorcii. Pentru 
aceasta, cârma se pune la 15—20° în bordul convenabil. 
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Daca remorcatul nu poate guverna, se poate obține o evitare perma- 
nentă luând voita remorcii mai departe de elrava. 

Cu cât remorca este fixată mai departe de etravă, cu atât evitarea va 
îi mai mare (fig. 1044 a). 

In cel de al doilea răzbci mondial se citează cazul unui distrugător 
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Fig. 1044 b 


care a fost impiedecat de a ambarda printr’o velă la treime instalată la prova 


‘fig, 1044 b). 
848. Ancorarea. Inainte de a intra întrun canal sau radă se scurtează 
remorca pentru a micşora ambardeete si a evita ca remorca să se târască 
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pe fundurile mici. Viteza se reduce pentru a nu supune remorca scurtala 
la eforturi mari si a putea combate o ambardee periculoasa printr’o marire 
a vitezei. Este recomandabil a înlocui, când aceasta este posibil, remorea de 
mare cu o remorcă mai elastică din garlin de cânepă. 

Ancorarea se face cu prova in vânt sau curent. Convoiul trebue să 
ajungă la locul de ancoraj cu capul la care va evita nava odată ancorată. 
In mari cu maree este câteodată necesar „a se aștepta curentul mareei joase. 


Fig. 1044 e 


Remorcherul duce nava remorcată spre tocul ales pentru ancorare. Putin 
înainte de a ajunge in acest punct, se molează remorca, iar remorcatul, în 
virtutea inertiei, ajunge pe locul de ancorare unde fundariseşte ancoră. 

849. Mo'area remorcii. Peniru a se putea mola remorca, remorcherul 
micşorează viteza, ceeace perimte remorcatului să vireze lanţul la care 
este legaia remorca până ce cheia de împreunare se află pe punte, unde se 
poate desface uşor. Este recomandabi: a nu mola brusc remorca, ci a o fila 
cu ajutorul unei parame de manila, în timp ce remorcherul o virează. 

850. Remorcarea la ureche (fig. 1044 c d si e). La acest procedeu de re- 
morcare, remorcherul si remorcaiul sunt legați bord la bord. Toate insta- 
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latiile si armele care ies în afara bordului trebue intrate din timp. Bordajele 
se protejează cu ajutoru’ ba oaneior şi tranciețiior furnizaţi, în prine piu, 
de nava cea mai mare. Dacă două veliere cu faruri pătrate se r morcheaza la 
ureche, vergiie ior se brajează astfel ca ele să nu se lovească reciproc. 
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Legăturile dintre cele două nave se încrucișează, remorca plecând dela 
nava uneia din nave la o meche deia pupa ceeilalte si invers. In a'ară de 
aceste legături, remorcatul se mai leagă de remorcher si cu ajutorul unor 
iraverse solide. Când un remorcher remorehează o şalandă remorcile se dau 
ca în fig. 1044 d. 

Conducerea remorcajului o are, dacă cele două nave sunt de război, cel 
mai vechi dintre comandanţi, iar dacă sunt de comerț, comandantul ceei 
mai mari. 

Carma navei celei mai mici se blochează, deobicei, în axul navei pentru 


Fig. 1044 e 


a evita confuzii în ceeace priveşte executarea ordinelor. In cazurile când se 
cere o evoluţie scurtă, se întrebuințează cârma ambelor nave după ce s'au 
luat în prealabil, măsuri pentru a se evita orice greșeli în executarea co- 
menzilor. 5 

Pentru a da remorca, remorcheru! vine paralel si la distanta mica de 
remorcat, după care se dau remorcile cu unul din mijoacele descrise mai sus. 

Remorcarea la ureche nu se întrebuințează decât pentru remorcarea 
navelor mici în locuri înguste. Se mai întrebuin:ează, în cazul unei nave 
mici care are o gaură de apă. Remorcherul îi împrumută atunci mijloace'e 
sale de pompare si o parte din flotabilitatea sa. Remorcherul trebue să fie 
gata a moia imediat toate remorcile, dacă propria sa siguranţă cere aceasta. 

851. Intoarcerile cu remorca la ureche. Când un remorcher ce remor- 
chează la ureche vrea să întoarcă în bordul remorcatu‘ui (de obicei mai mare 
decât remorcheru') stopează mai întâi maşina, pentruca remorcatul să piardă 
din viteză, apoi pune cârma în bordul convenabil, reluând viteza obișnuită. 

Dacă întoarcerea se face în bordul remorcherului, acesta stopează ma- 
$ina si pune cârma în bordul întoarcerii. Remoicatul care are inerție mai 
mare din cauza masei sa‘e, nu pierde mult din viteză si întoarce în jurul re- 
morcherului care servește de pivot. 

852. *) Remorcarea unei brigantine avariate. Nava întrecu o brigantina 
cu toate ve'ele întinse. Vântul se întărea fără ca velierul să reducă ve atura. 
După mult timp se văzură doi oameni urcând in arboradă, la arborele trin- 
chet, pentru a strange velele superioare. 

Gard nava se afla ‘a 400 m de brigantină, veni o rafala puternică care 
rupse compet arborele trirchet și-l aruncă peste bord cu cei doi oameni 
af-ați în arborada. Din cauza straiului, veriga mare fu dată jos şi ea, iar- 
că'câ'ul arbore'ui mare fu deplasat puternic. La întrebarea dacă are nevoie - 
de ajutor, brigantina răspunse afirmativ. 

Marea era oarecum agitată, totuşi remorca se putu da cu barca. Ca re- 
morci s'au folosit **) două patâme de manija de 100 m. lungime. 

*) A se vedea şi 977 şi 978. : 

**) Intrebuintarea remorcilor de manila este discutabilă având in vedere ca re- 
moreajul era de lungă durală, 
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Comandantul si cei sase oameni din echipaj ramasesera la bord pentru 
ı pompa apa care intra încetul cu încetul in navă. 

Viteza de remorcare era de 4—6 Nd. Lungimea remorcii de 190 m. 

Valurie se marira si brigantina remorcata obosea mult asa că trebui 
sa se reducă viteza. 

După circa două ore de pompare brigantina ceru în ajutor un deta- 
sament de marinari, ceeace i se acordă. După încă două ore comandantul 
acestui detaşament de ajutor raportă că pompele nu mai erau utilizabile din 
care cauză detașamentul de marinari fu reluat la bord cu ajutorul barcilor, 
inainte de căderea nopții. 

Marea și vântul se întăreau mereu. După aproximativ o ora coman- 
dantul brigantinei semnalizează cerând să paraseasca nava împreună cu 
echipajul. Deoarece 'ăsarea la apă a unei bărci nu mai era recomandabilă, 
nava trecu în vant si fila spre remorcat, cu ajutorul unei bandule, un colac 
de salvare, Acesta fu derivat către brigantină. Un marinar sari în apă si 
inota pana la colac care fu tras la bord. Cu acest procedeu se salva intreg 

echipajul ultimul saivat fiind comandantul. Inainte de a părăsi bordul echi. 
pajul brigantinei, închisese cât mai bine posibil bocaporții. Nava continua 
remorcarea bricului care avea o încărcătură de sulf. 

Velierul, se scufundă încet așa că la miezul nopţii nu mai ieșeau la su- 
prafata decât teuga si duneta. Brigantina rămase în această situaţie fara a 
se scufunda complet. La pupa remorcherului se aflau oameni gata să taie 
în orice moment remorca. Brigantina fu remorcata în această situație grea 
până în port unde fu predată autoritatil or maritime. 


CAPITOLUL XXXII 


AMBARCAREA COMBUSTIBILULUI IN NAVE 


853. Generalităţi. Manevra este in general asemănătoare cu aceea va- 
zută la darea remorcii. Faţă de remorcare, ambarcarea combust bi-ului în 
- nave prezintă avantajul că nava care face păcură nu este obigată a stopa. 

Instalaţia necesară este foarte simplă si constă dintro laba de gâscă 
(fig. 1045), formată din două sârme prevăzute la un capăt cu câte o gase. 
care se dă la babalele din borduri, iar la cetălait capăt legate împreună cu 
ajuioru. unei chei cu ta{ana. Legarea cu remorca se face printr’un câr.ig cu 
papagal. | 

Pregătirile pentru manevră constau în a instala la prova dispozitivul 
de mai sus şi a întătura orice obiect susceptibil a împiedeca manevra. 

854. Manevra. Petroiierul fieaza o sârmă de circa 150 m lungime, 


== 


Fig. 1045 


care suportă conducta de păcură si la al cărei capăt se găseşte o parâmă de 
manila iungă de aproximativ 50 m. Viteza petrolierului se alege astfel ca in 
momentui manevrei de dare a legăturii nava care face păcura să poată 
“mentire o viteză care să-i permită a guverna bine. Nava pescu'eşte pardma 
de mania şi o trage la bord, după care virează sârma. Când circa 4—5 m de 
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sarma s’au virat la bord, cheia de impreunare a sarmei se prinde la laba de 
gâscă. După ce s'a pus spliritul cârligului cu papagai, se filează parâma de 
manila aşa ca laba de gâscă să întindă si se lixează conducta de păcură la 
tancul respectiv. Distrugătorul se lasă ușor scurs, pentru a întinde sârma 
port-conductă, după care merge cu o viteză mai mică cu circa 2 Nd. decât 
a petroiierului, pentru a menţine legătura întinsă tot timpul. 

855. Molarea. După ce nava a terminat de facut păcură, conducta se 
închide și i se leagă capătul la sârmă. Se virează apoi parâma de mania asa 
ca să se poată desface uşur cheia de impreunare si se fi.eaza sârma la apă 
tot cu ajutorul parâmei de manila. 

In caz de pericol sârma se mo'eaza desfăcând papagalul. Dacă se pro- 
cedează astfel trebue să se ia în prealabil măsuri pentru ca filarea rapidă a 
sârmei şi a parame’ de manila să nu dea loc la accidente sau încurcături 
(elicea petrotierului). 

856. Alt procedeu. Nava care face păcură este informată prin semnal 
despre drumul, viteza si bordul în care se face manevra. După aceasta, nava 
care ambarcă, ocupă poziţie la circa 300 m în pupa petroierului si 20 m în 
afara siaju‘ui acestuia în bordul convenabil. Petrolierul menţine constante 
drumul si viteza pentru a permite navei care face păcură să-și controieze 
aceste elemente. 

După aceasta, nava care face păcură ia o viteză cu 3 Nd. mai mare 
decât a petrolierului si se apropie cu un cap paralel cu acesta din urmă, men- 
ținându-se la distanța de 20 m. Tot timpul se controlează poziția navei, în 
primul rând cu ajutoru. siajului petrotierului si, în al doilea rând, observând 
pupa acestuia. Ultimul control al poziției se face 
atunci când prova navei care lace păcură a 
ajuns la înălțimea pupei petrolieru:ui. Daca se 
iveşte necesitatea unei ultime ajusiări de pozi- 
tie, aceasta se face printr'o schimbare de drurn 
de câteva grade. Pentru ca nava să poată veni 
corect, este bine ca petrolierul să indice, prin- 
trun semn, punctul unde va trebui să se afle 
comanda navei care face păcură în timpul ope- 
rațiunii. Nava care vine calculează momentul 
când trebue să micşoreze viteza folosind regula 
practică, un Nd. 30 m. adică dacă nava trebue 
să piardă 3 Nd. din viteză ea micşorează viteza 
cu 3 Nd. când se află la 90 m de punctul uade 
va trebui să se afle când manevra este ter- 
minata. 

Ca legaturi se dau de regulă: remorca si 
un spring (tig. 1046). Remorca se dă, prima, de 
către petrolier, iar gaşa ei se dă la babaua na- 
vei care face păcură. Cand nava care face păcu- 
ră, începe să fie scursă spre pupa petrolierului Fig. 1046 
(ține o viteză ușor mai mică — câteva rotații 
mai putin decât petrolierul), remorca este întinsă de pe petrolier și i se ia 
volta când nava este în poziţie convenabiiă şi la circa 15 m de petrolier. 
Intre timp se dă şi springul, tot de pe petrolier, care este dat la o baba 
situată cât mai spre prova navei care face păcură. Springul este ajustat 
lot după cum s'a văzut mai sus, de pe petrolier. . 
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Daca, in timpul manevrelor, viteza navei care face pacura este ceva 
Mai mica decât a petro.ierului, remorca se întinde mult şi tinde să împingă 
nava către petrolier. Această tendință trebue Goi) ai a din timp cu cârma 
(drumuri ușor divergente). Pentru ca drumurile să fie divergente, este de 
regia necesar să se pună cârma înăuntru și nu afară, deoarece, dacă drumu- 
rile sunt divergente, presiunea apei pe obrazu: d.năuntru al navei tinde să 
scoată prova mult afară. 

Dacă diferenţa de viteză este mare, efectul poate fi așa de puternic, 
încât șpringu. să devină moale, iar pupa să capete o tendință bruscă de a 
verii Spre petrolier. In acest caz, viteza trebue mărită imediat și tendința 
pupei combătută cu cârma. De regia, orice slăbire a springului trebue pri- 
vită ca un semn de avertisment, ceeace impune o ușoară mărire de viteză. 


CAPITOLUL XXXII 


MANEVRA TINTELOR — PESCUIREA TORPILELOR 


857. Lăsarea la apă si ridicarea țintelor mici. Nava trebue oprită astfel 
încât ținta să poată îi lăsată la apă, cu ajutorul unei grui în bordul de sub 
vânt. Lăsarea la apă trebue să se facă filând cu atenţie, pentru ca ţinta să nu 
se răstoarne. 

Pentru a nu micșora mica stabilitate a țintei, lantu! ancorotului aces- 
teja se leagă la o geamandură, dela care un capăt de lanț sau sârmă merge la 
geamandură. In acest mod se evită ca tracțiunea iantului dirijată după ver- 
ticală, să provoace răsturnarea țintei. Ancorotul se fundariseste după ce ţinta 
a fost pusă ‘a apă. 

La pecare, trebue să se evite a provoca o răsturnare a tintei din cauza 
curentuiuj respins de elicea din vânt care bate înapoi. : 

La ridicare, acostarea la ţintă trebue să se facă cât mai exact cu prova 
în vant; trebue să se evile a pune maşina dinăuntru cu prea mare viteză 
înapoi, pentru ca curentul elicii să nu îndepărteze ţinta. Este bine ca nava să 
aibă puţină viteză înainte pentru a putea vira mai uşor lantu. ancoretului 
țintei. Pr.nderea câr.iguiui gruei la ine:ul țintei trebue să se facă în acelaşi 
limp cu virarea ancoretului. Pentru a putea aprecia eventuala ţintă trebue 
să se pregătească din timp o ghiară de pisică. 

Vântul si curenţii tari îngreuiază manevrele, deoarece pot provoca 
foarte ușor răsturnarea țintei. 

858. Luarea la remorcă a unei ținte. Nava se apropie de ţintă cu vântul 
din prova si vine foarte aproape de ţintă aşa ca să o poată prinde cu ajuto- 
ru: unei ghiare de pisică. In acest timp, nava trebue să aibă numai o viteză 
foarte mică si să manevreze astfel ca ținta să nu fie atinsă de curentul 
elicelor. 

Un alt procedeu, de întrebuințat în specia! pe mare rea, esie ca nava 
să vie cu vântul de travers şi sub vântul țintei, aşa ca tinta să se oprească 
de prova navei. Tinta se prinde cu o ghiară de pisică, iar nava pune ma- 
șinile înapoi, pentru a degaja prova. Tinta se trece apoi în bordul de sub 
vant uzde se acostează si se ia 'a remorcă. 

„ Când ţinta este legată cu o parâmă de manila care plutește, se pune 
capul travers pe parâmă, se pescuește şi se ia 'a remorcă. Acest procedeu este 
recomandabil mai ales atunci când asupra {intei urmează a se continua 
tragerea. 


3] 


in cazul remorcării unei ţinte grele pe o distanță mare, ţinta se in- 
cinge cu o centură de sârmă şi lant, la care se leagă un atârnător de 
rezervă (fig. 1047). Remorca se termină cu o laba de gâscă ale cărei brate 
sunt constitute: unul cel legat la centură, iar celeialte două din două 
sârme legate la nişte ochiuri solide prinse in prova remorcii. 

859. Ancorarea ţinteior, Ținte'e se ancorează cu ancoroate, care trebue 
să fie suficient de grele, legate cu lanţuri destul de rezistente şi de lungi. 


Centură de sermo 
i, 


PUPA „Sârme 7 


Fig. 1047 
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Ancorotele trebue prevăzute cu capatani legate cu gripii destul de rezis- 
tente. La ancorarea țintelor trebue să se depună multă grijă, pentru ca țin- 
tele să nu deriveze din cauza unei ancorări proaste. 

Ancorarea țintelor se face, în general, cu un remorcher. Acesta ţine 
ancora la pupa gata de fundarisit. Ajuns la locul de remorcare, se fundari- 
sește ancora, aruncând în același timp peste bord lanţul cu gripia şi căpă- 
tana sa. In lipsa unui remorcher se poate întrebuința o salupa sau chiar 
o barcă. 

Când ţinta trebue să fie ancorată cu două ancore, aşa ca să rămână 
intr’o d.recţie dată, se fundariseste mai întâi de pe ţintă ancora din pupa, 
iar ancora din prova se fundariseste de pe remorcher. Această ancoră se fun- 
darisește numai când ţinta anunță că lanțul primului ancorot s'a întins. Daca 
manevra nu a reuşit perfect, se virează, după fundarisirea ancorotuiui din 
prova, lanţul ancorei din prova, atât cât este necesar ca ţinta să fie ținută 
bine. 

Cea mai bună poziţie pentru o țintă ancorată este aceea în care linia 
ancore‘or coincide cu direcția curentului sau vântului. i 

Dacă nu este posibil a fundarisi ancorotul din pupa chiar de pe ţintă, 
se întrebuințează în acest scop remorcherul sau o barcă. 

Dacă ținta este remorcata chiar de navă, atunci se fundariseste mai 
lài ancorotul din prova. Ancoroiul din pupa se fundariseşte cu ajutorul 
unei bărci. 

Pe vânt si curent tare este câteodată necesar a imperechea ancorotul 
din curent sau din vant. 

860. Balizarea. Pentru trageri de probe, sau pentru trageri contra usca- 
tu'ui, câteodată este necesar a baliza un drum pentru nava trăgătoare. 

Geamandurile de balisaj trebue să fie bine vizibile. Ele trebue să fie 
deci de culoare convenabilă si bine ancorate. 

Pentru a fi iundarisite. pe un drum paralel cu ţinta, după ancorarea 
-țintei nava va face o întoarcere de 180 (fig. 1048), apoi o întoarcere de 90°, 
ven nd astfel perpendicular pe ţintă. Nava merge acest drum până ce ajunge 
la distanţa voită de ţintă unde face o întoarcere de 270, după terminarea 
căeia ancorează prima geamandură. Nava manevreaza apoi pentru a releva 
geamandura exact în pupa si la un relevment egal cu drumul ce trebue ba- 
lizat. Ajunsă la capătui passei ce balizează, se ancorează geamandura $i se 
întoarce de 180°. Când nava ajunge la înăițimea pr.mei geamanduri mane- 
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vreaza pentru a o reieva exact in pupa si la un relevment compas egal cu 
drumul de balizat, apoi tine drumul ce trebue balizat, ancorând geamandu- 
rile. Procedeul descris mai sus poate avea bineinteles variantele impuse de 
situație şi de scopul ce se urmărește. 

Pentru a pescui geamandurile, nava vine cu o viteză foarte mică așa 


ca dela pupa să poată fi prinse cu ajutorul unei ghiare de pisică. Geamandura 
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trebue prinsa repede, pentru a nu fi prinsa de curentul elicelor, sau incurcata 
de elici. : ; 

861. Acostarea la tinte. Acostarea la ţintele remorcate, sau la ţintele 
care derivează mai încet decât nava, se face în vant sau cu prova in vant. 

Ca regulă generală însă, țintele împinse de vânturi puternice deriveaza 
maj repede decât nava. In astie. de cazuri nu este recomandabil a se acosta 
allfe: decât în bordul din vânt al tintei. Trebue însă să se evite ca nava să 
lie împinsă prea puternic peste ţintă pentru a nu suferi avarii, sau cel pulin 
roaderea piturii. > 

Legarea la tinta se face, deobicei, cu ajutorul a două ghiare de pisică 
date la prova si la pupa. : 

Bărcile cu bordajul subţire, trebue să evite a acosta la ţinte, mai ales 
pe vânt tare, pentru a nu suferi avarii. Daca sunt silite a acosta, trebue sa 
dispună in borduri baloane, trancheti, paiete groase, pentru a feri cât mai 
mult bordajul de acțiunea scheletului țintei. Deasemenea, trebue, să fie pre- 
gătite toale mijloacele care servesc la astuparea unei găuri de apă. Tol 
personalul care lucrează pe ţintă trebue să aibă centurile de salvare puse. 

862. Remorcarea țintelor de către nave ușoare. Pentru tragerile sau 
lansariie la care se cere ca ținta să aibă o viteză ridicată, țintele sunt remor- 
cate, deobicei, de o navă uşoară. 

Posibililăţi.e de remorcare, sunt, în primul rând, în funcţie de siarea 
timpului, din cauza stabilității mici şi a calităţilor nautice foarte slabe ale 
țintelor. Cu vant mederat chiar, navigația cu ținta la remorcă nu este posi- 
bilă decât travers pe val sau cu valul din pupa. Intoarcerile se fac numai cit 
viteză și unghi de cârmă mic. 

Pentru a da remorca altei nave, noul remorcher vine cu un drum pa- 
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«valel, în vant, până la înălțimea navei care remorchează. La bord se prega- 
teste o parâmă de manila pentru luarea remorcii. Cele două nave stopeaza 
Şi nou, remorcher trimite barca cu un capăt ai parâmei de mania ia icmor- 
cherul vechi. Patâma se leagă la remorcă, dupa care vechiul remorcher o 
mo:ează. Nou. remorcher trage remorca la bord, unde îi ia volta. 

Pe caim, si numai atunci, noul remorcher poate veni asa de aproape 
de cel vechi, încât să dea parâma de manila cu bandula. Manevra nu este 
însă recomandalilă din cauza limitării posibilitatitor de manevră la care sunt 
constrânse ambele nave. : 

La luarea remorcii noaptea, ținta şi remorcile trebuese luminate cu 
proiectorul. 


863. Pescuirea torpilelor 1a lansări. Pentru pescuirea torpileior se între- 
buinteaza salupe rapide care urmăresc torpila şi: o pescuiesc când vine la su- 
prafata. In lipsa șatupe:or, distrugătorul sau torpilorul care lansează pes- 
cuieste singur torpila. Fiecare torpilă fiind urmărită de un distrugător, la lan- 
sările simultane ale mai multor nave se cere o mare. atentiune la manevră, 
pentru a evita coliziunile. Incrucisarile navelor sau șalupelor sunt interzise. 
In cazul cand torpila are un mers neregulat, siguranţa torpiiei trebue să pri- 
meze, fără a periclita însă siguranța celorlaite nave, din care cauză nava 
care urmăreşte torpi'a avariată trebue să capete libertate de manevră.: In 
cazul când, cu toate măsurile luate, o coliziune este de temut, se vor aplica 
prescripţiunile. Regu.amentului Internațional pentru Evitarea Coliziunilor 
pe Mare. 

Viteza navei urmaritoare trebue astiel aleasă, încât să se evite o de- -~ 
pasire a torpilei în timpul cursei, sau o întâlnire cu viteză prea mare în 
punctul unde torpila vine la suprafată. Pe ultima parte a parcursuiui, viteza 
trebue astfel potrivită încât pescuirea să nu fie deranjata de efectele valului 
din pupa (efectele fundurilor mici). Ca regulă practică: se poate spune că vi- 

teza distrugătorului trebue să fie egaă 

SD pa în noduri, cu distanţa la torpila ieşită 

| corp? A în suprafaţă in hectometri. Astfel 

N dacă distanța la torpilă este de 10 hm, 

x, nava trebue să aibă o vileza de 10 Nd. 
~. K la 4 hm — de 4 Nd. etc. 

N De îndată ce s'a observat că tor- 

SS Si pila pluteşte, distrugătorul sau torpi- 

i lorul manevrează pentru pescuire. Pen- 

oe 2 tru aceasta, el abate iateral şi ia apoi 

drumul cel mai favorabil către torpilă 

(fig. 1049). 

Distrugătoarele -şi torpiloarele 
mari trebue să pescuiască torpila sub 
vânt, deoarece numai astfel se împiedică o isbire violentă a torpilei de bordaj. 
Când torpila este relevată în direcția vântului. la o distanţă la travers de 
circa 500 m, se întoarce către torpilă cu cârma banda şi cu viteză cat se 
poate de mică. Când personaui mi este antrenat pentru astfel de manevre 
trebue să se intrebuinteze un telemetru atât ziua, cât mai ales noaptea. 

Torpilorui vine lângă torpilă cu viteză mică si asa ca axul navei să facă 
cu vântul un unghi de circa 30°. Torpila se ambarcă în bordul de sub vânt. 
Pe calm sau vânt slab si derivă mică se poate acosta torpi.a si cu prova in 
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Fig. 1049 


vant. Pe distrugătoarele mari, maşinile trebue stopate şi puse înapoi, cel mai 
târziu când torpila se află la o lungime de navă de etravă. Este bine ca după 
ce se pun mașinile înapoi, masina dinăuntru să fie stopată prima, pentru a nu 
jena cu curentul său pescuirea torpilei. 

Pe vânt tare, si in specia! pe vant de travers, torpila poate fi foarte 
usor avariata, sau bagata sub nava. In astfel de cazuri torpila trebue acostata 
asa ca unghiul dintre prova navei si-vant sa fie un unghi ascutit. 

“Dacă navă a avut viteză prea mare si nu a fost oprită la timp, este re- 
camandabil a pune mașina dinăuntru „pe drum înapoi“, pentru ca torpila sa 
fie îndepărtată de curentul eticii. In niciun caz nu trebue să se stopeze maşina 
dinăuntru, pentrucă în acest caz efectul elicii din afară va face ca pupa să 
se apropie și să lovească puternic torpila, sau să o bage sub navă unde poate 
ji ușor prinsă de elici. ate 


CAPITOLUL XXXIV 


MANEVRA SI REMORCAREA HIDROAVIOANELOR 
MANEVRA HIDROAVIOANELOR 


864. Legarea hidroavioanelor.: Hidroavioanele se leagă in general la 
geamanduri. Dacă este necesar a duce cu o barcă hidroavionul la geaman- 
dură, barca prezintă hidreavionul cu prova în vânt sau curent, sau după re- 
zultanta acestor două. 

Hidroavioanele cu îlotoare care vin la acostare, acostează destul de 
uşor cu prova in vânt, dacă vântul este dinspre uscat. Dacă însă vântu. este 
de travers ele vin cu prova în vânt dealungul cheului aşa ca o aripă să poată 
fi apucată şi hidroavionul să gireze în jurul acestui punct fix venind cu prova 
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Fig. 1050 


spre cheu (fig. 1050). Legăturile se dau in vânt. Pe vânt dinspre larg hidro- 
avionul se întoarce cu prova in vant si se lasă derivat cu pupa spre cheu 
(fig.. 1051). 

865. Tinuta la mare a unui hidroavion amerizat. Un hidroavion ameri- 
zat şi derivând este în echilibru față de vânt la o aliură vecină cu vântul din 


36 2 


prova (circa 3 carturi de vant sau chiar mai mult daca hidroavionul are si 
ilotoare). 

Viteza de derivă a unui hidroavion este destul de mare şi este egală cu 
/, din viteza vântului, adică aproximativ, în noduri, cifra indicând forța vân- 
tului în scara Beauiort. 

Pe mare rea principaiul accident de temut este angajarea planurilor 
inferioare în val, ceeace aduce deobi- 
cei răsturnarea aparatului. 

865 a Pentru a putea remorca 
în bune condițiuni un hidroavion, per- 
senalul trebue să dispună de următoa- i 
rele materiale şi instalații : ; Eno 
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1, Remorci: o remorcă princi- 
dală si o remorcă de siguranţă. Re- 


morcile trebue să fie de regulă vege- N A so 
tale. Cele metalice necesita o ingriiire Ea ie ee CA ADE a 
mai atentă, sunt mai greu de remor- / \ 
cat si se rup brusc. Daca se poate 

dispune de remorci din manila care Fig. 1051 


plutesc se ușurează si mai mult mane- 
vra. Parâmele vegetale mai au avantajul de a fi mai elastice, mai uşor de 
supravegheat si previn inainte de a se rupe. 

Tensiunea medie a remorcii este de 1/10 din greutatea hidroavionului 
iar-supratensiunile ating uneori jumătatea greutății acestuia. Din acest motiv 
se pot utiliza, manevrând însă cu grije, următoarele parâme : 

La hidroavioane de 10 tone parame de 10 cm. 

E S Selo F = AS Pont 
A s ee E 145 cm. z 
cifrele de mai sus trebue considerate ca valori minime. 

2. Instalații. Remorca se da la pupa printrun somar prevazut cu un 
paiet bine uns. Volta remorcii se da la babale. Pe remorcă se boteaza un pa- 
lanc pentru mărirea elasticitatii. Trăgătorul palancului se dă la cabestanul 
(vinciu') pupa pentru a vira sau fila remorca. Este bine daca se dispune de 
un punct fix în afara bordului mult în prova elice'or la care se poate bota 
temporar remorca, ferind-c astfel de elici în timpul manevrei. Remorca de 
siguranţă se ia volta la ceala'tă pereche de babale şi rămâne meale (fig. 1052). 

3. Diverse. La prova se pregăteşte o ghiară de pisică pentru a pescui 
geamandura hidroavionului. Este prudent să se dispună de bandule de mână 
şi mai bine de armă, barca pneumatică pentru salvarea personalului, colaci 
de salvare, capete de parâmă pentru a fi aruncate eventual personalului. 


REMORCAREA HIDROAVIOANELOR 


866. Generalităţi. Remorcarea este bine să se dea cu ajutorul unei 
bărci. Aceasta trăbue să se apropie de hidroavion din vânt dar numai după 
ce și-a stopat motorul. Dacă motorul era deja stopat, barca trebue să se asi- 
gure mai întâi că. hidroavionul nu are o ancoră plutitoare în "prova. Dacă 
această; ancoră există, echipajul hidroavionului trebue să o vireze la bord 
pentru a nu încurca manevra de luare la remorcă. Pe mare rea nu trebue 
să se încerce o manevră riscantă dacă este de sperat o acaimie. 
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867. Pregătiri de remorcare. Remorea-se scoate prin somarul de re- 
muorcă dela pupa si se trage spre prova dealungul conastiei, mentinand-o la 
inaltimea acesteia cu ajutorul unor sfilate. La pupa se aşează colac, iar pe 
punte remorca de siguranță. Pe vreme rea remorca se da până la teugă, unde 
capătul liber se face colac. Remorca este preferabil să fie de manila. Pe teuga 
se pregăteşte o ghiară de pisică şi o cange pentru a lua la bord parâma hidro- 
avionului. Se dispun deasemenea bandulele, de preferință bandule de rachetă 
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şi bandulă de armă. Se pregătesc pentru orice eventuatitate colaci de sal- 
vare şi barca pneumatica. La pupa se pregătesc boturile, palancuri!e, paie- 
tele, se balansează cabestanul (vinciul). Pe vreme bună barcaése filează ar- 
mată până aproape de suprafaţa apei. In barcă se ia colac o parte bună din 
remorca de mani.a. 

_ 868. Manevra bărcilor (fig. 1053). Barca se prezintă la hidroavion, ti- 
nând seama de derivă astfel încât să se găsească cu vânt de travers în vântul 
hidroavionului aşa încât să se poate executa una din ce'e două manevre de 
mai. jos: fie să acosteze cu toate precautiunile de tigoare la prova hdroa- 
vionului, fie să se servească de o bandulă pentru a da remorca. Pentru a nu 
se produce avarii, barca trebue. să treacă .așa: de aproape:încât să atingă 
apioape. extremitatea aripii avionului, iar după ce a stopat să fie atentă 
-pentru a nu fi prinsă sub aripă. Pe va'uri şi vânt tare, barca trebue să fie 
neapărat cu vântul din pupa (vezi si-864—866). : ; ; 

869.. Manevra navelor mici (fig. .1054). Navele maici. (remorehere, bar- 
-caze, vedete) pot :să- se apropie, de regulă, fără pericol, aṣa că de multe-ori 
nu este cazul a mai lăsa o barcă la apă. -i 
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Aceste nave având o suprafata mică expusă vântului, riscurile de a ţine 
hidroavionul sub vânt sunt micsorate.- 

In acest caz, manevra cea mai simplă constă în a veni cu vaniul din 
pupa şi a pescui geamandura lată de hidroavion (vezi si manevra pe vreme 
rea). 

870. Manevra pe timp bun. Darea remorcii. De regula manevra se 
execută cu nava stopată în poziţia sa de 
echilibru, în vecinătaiea şi în vântul hidro- 
avionului. Cum poziţia de echilibru fata de 
vânt a unei nave stopate este vântul de: 
. travers sau larg, această poziţie este favo- 
rabila pentru a lăsa barca la apă si a avea 
sub vânt o suprafață oarecum calmă care 
va micşora deriva hidroavionului. Este insă 
absolut necesar ca nava să nu se apropie: 
prea mult (mai mult de 40 m), pentru a 
nu masca complet hidroavionul, de unde 
posibilități de ambardee si avarii. 

Ținând seamă că hidreavionu: deri- 
veaza foarte repede în raport cu nava, daca 
trecerea remorcii nu se face foarte repede 
sau dacă s'a lăsat barca prea departe 
aceasta nu va putea ajunge la hidroavion 
chiar- filând toată remorca. In acest caz. 
nu este altă manevră de făcut de a relua 
totul dela început, în condiții mai bune de- 
cât la prima încercare. Dacă ‘se face gre- 
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sala menţionată mai sus de a veni prea aproape de hidroavion, acesta, mas- 
cat de remorcher, ambardează şi poate fi strivii de navă. 
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In consecinţă, cea mai recomandabilă manevră este urmatoarea: se 
apropie de hidroavion relevându-l în bordul în care va lăsa barca la apă. 
Nava stopează cu vântul de travers si oprește astiel încât atunci când nu va 
mai avea viteză să se găsească în vântul hidroavionului, la circa 40 m. In 
acest moment se. lasă barca la apă, care guvernează spre hidroavion cu 
vântul din prova. In timp ce barca se apropie se filează dela bord remorca, 
la cerere, având grijă ca elicea de sub vânt să rămână liberă tot timpul. Dacă 
nava maschează prea mult hidroavionu! si acesta își micşorează deriva încât 
există posibilitatea avariilor descrise mai sus se pune foarte puţin timp ma- 
sina din vânt încet înainte. Odată remorca dată si luată volta la hidroavion, 
se virează parâma de remercă cu precautiune pentru a aduce hidroavionul 
la circa 30 m. de navă. Barca se întoarce la bord și ia remorea de cânepă, 
care inlocueste remorca de manila. După ce sa luat volta definitivă a re- 
morcii de cânepă şi hidroavionul și-a luai toate măsurile de remorcaj, barca 
ia la bord personalul hidroavionului și este ridicată, ca de regulă, sub vânt. 

2. Dispunerea remorcilor. Cel mai bine este să se dea remorei:e în cruce 
la flotoare (fig. 1055), iar pentru a micşora ambardeele este bine să se dea 
remorci şi la planuri. Remorca de siguranță se dă deobicei la motor pentru 
ca în caz de pierdere a aparatului din cauze de forță majoră sa se salveze 
măcar partea cea mai prețioasă: motorul, 

După ce s'a făcut inanevra de evitare, remorea principală ia volta la 
babale, botand pe remcrca si un palanc ca la orice remorcaj. Remorca de 
siguranta ia volta la babalele din bordul opus remorcii principale. Remorca 
le siguranță se lasă moale. Ea se virează din când in când pentru a fila sau 
vira remorca principală pentru a nu se uza mereu în același loc. 

3. Manevra de evitare. După ce sa dat remorca urmează manevra de 
evlare pentru a veni cu prova in vânt. Manevra este destul de delicată de- 
oarece nava se află în poziţie de echilibru, stopată si 
deci cu atât mai puţin aptă a manevra cu cât vântul 
este mai tare. Manevra trebue făcută cu» multă aten- 
tiune din cauza pericolului de a angaja remorcile la 
elici, ceeace este greu de evitat, deoarece în timpul 
întoarcerii pupa navei derivează mai repede ca hidro- 
avionul. In afară de aceasta, daca la-un moment dat 
o remorcă forțează, solicitând hidroavionul de travers, 
acesta riscă să se răstoarne. Pentru a evita aceste pe- 
ricole se poate manevra fie cu remorca scurtă făcând 
intoarcerea repede cu mașinile înainte, fie manevrând 
cu o remorcă lungă căreia i sa luat volta în prova eji- 
cii de sub vânt si punând întâi mașina de sub vant 
încet si acționând apoi maşina din vânt. 
* In orice caz trebue să se țină seama de calităţile 
manevriere ale navei care execută remorcarea Și nor- 
mele de mai sus să se ia numai ca un ghid general. 
Dacă luarea la remorcă are loc-în apropierea coastei 
și există posibilități de ancorare; este” bine să se pro- 

Fig. 1055 - fite de aceasta întrucât ancorarea ajută mult, atât ma- 

nevra de dare a remorcii cat și manevra de evitare. 
Când nava a ajuns în vecinătatea vântului din “prova, se. pum. amândouă 
mașinile foarte încet înainte şi se menține această viteză virând remorcile 
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până ce se aduce hidroavionul la 10—20 m de navă astfel ca avionul să fie 
protejat de valurile siajului (fig. 1056). 

871. Manevra pe timp rău. Pe timp rau darea remorcii se face fie cu 
ajutorul geamandurii hidroavionului care duce o parâmă intermediară, fie 
cu bandulă de armă (pușcă, tun, rachetă port bandulă) aruncată de navă. 
Nava vine cu vântul din pupa și opreşte astfe! încât să se poală pescui de 
pe teugă geamandura hidroavionului (fig. 1053), care trebue filată de hidro- 
avion circa 100 m. In tot timpul manevrei nava manevrează încet din maşini 
având giijă a rămâne tot timpul cu vântul din pupa și urmând hidroavionul 
care derivează. De îndată ce parâma intermediară este la bord, i se leagă 
extremitatea remorcii aflată la prova. (vezi fig. 867). Pentru a nu periclita 
echipajul hidroavionului care lucrează în condițiuni grele, este absolut nece- 
sar ca intermediara să nu forțeze în timp ce hi- 
droavionul o trage la bord. In acest scop se ii- 
lează toată parâma de remorcă aflată la prova, Renorcher 
pastrand elicea libera si urmand hidroavionul cu 
ajutorul a câtorva rotații înainte. Pe vreme rea 
nu se va putea da decât o remorcă. De îndată ce \ ? 
remorca este la bordul hidroavionului, echipajul 5 4) 
acestuia ia volta, fixează la pupa ancora piuti- 
toare si ia toate măsurile de remorcare : comen- 
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este de regula aceea cu remorca lunga descrisa ò 
mai sus. Totu! este în funcțiune de împrejurările S 
existente si de calităţile nautice ale navei. iB? 
Odata ajunsa la vant din prova se micsoreaza 
viteza si se scurtează remorca cum sa văzut 
Wai Sus. 
872. Manevre de evitat. Totdeauna sunt de evi- 
iat două manevre care pot fi foarte periculoase 
şi care vin în mintea oricărui marinar obișnuit Fig. 1056 
cu manevrele de remorcare a navelor. 

Una din manevrele care nu trebue încercate este aceea de a se servi 
de ancora plutitoare a hidroavionului pentru a da cu ea remorca. Această 
manevră nu trebue să fie încercată deoarece nava ar trebui să manevreze 
piea aproape de hidroavion şi aceasta duce în mod aproape sigur la o coli- 
ziune pentru motivele văzute mai sus. In afară de aceasta, conul ancorei plu- 
titoare poate fi spart la pescuire sau parâma sa ruptă, iar echipajul unui 
hidroavion este prea puţin numeros pentru a putea vira deodată la bord si 
ancora piutitoare şi remorca. 

Chiar sigutanta hidroavionu:ui impune ca această manevră să nu se 
faca. Intr'adevăr la o astfel de manevră hidroavionul are cea mai mare 
nevoie de ancora plutitoare, atunci când una din aripile sale este sub vântul 
navei. In afară de aceasta, există un moment foarte critic care nu ar putea 
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ii evitat, acela în care ancora plutitoare pescuita este trasă la bord si la pa- 
râma ei se leagă remorca. 

Această: manevră trebue, deci evitată, ea nefiind justificată decât în- 
irun sirgur caz : atunci când pe vreme rea ar trebui să se sa.veze personalul 
cu orice “pret si cand avariiie hidroavionului nu ar conta. 

O alta manevra cafe nu trebue incercata este aceea de a trece sub 
vântul aparatului cu e remorcă plutitoare care să fie pescuita de îi ion 
Această remorcă se poate prinde între flotorul dela extremitatea aripei şi 
aripă, ceeace aduce o solicitare brutală a hidroavionului la travers. Pe vant 
lare aceasta înseamnă o răsturnare sigură a aparatului. 

873. Hidroavion hidroplanand. In cazul unui hidroavion multimotor, 
care se mai poate servi de unele motoare se poate manevra astfel : 

Nava trece sub vântul aparatului cu vântul din prova si dupa ce i. de- 
paseste fileaza-la pupa o remorcă piutitoare şi-i reglează viteza astiel încât 
hidroavionul să poată pescui remorca hidroplanând. Odată remorca pescuilă 
si cu volta luată se scurtează remorca si se salvează personaul, stopând 
momentan maşinile navei. 

Această manevră este foarie indicată pentru submarine sau nave mici 
cu pupa joasă, de care aparatul poate veni foarte aproape. 

874. Ridicarea la bord a hidroavioanelor. Dacă hidreavionul trebue ri- 
dical la bord, fără ca nava să aibă instalații special destinate acestei ma- 
reyre, nava trebue să fie în vântul hidroavionului, care este adus sub biga 
de o barcă. Dacă nu este posibi a se pune o barcă la apă, nava trebue să 
acosteze în vântul hidroavionului, din cauza marii viteze cu care aceasta de- 
rivează. O acostare sub vânt înseamnă, in cele mai multe cazuri, distruge- 
-rea hidroavionului. Această manevră nu trebue făcută Cea. ca un utim 
mijloc de a salva personalul. 


CAPITOLUL XXXV 
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CALMAREA VALURILOR CU ULEI 


875. Efectul uleiului asupra valurilor. Uleiul are proprietatea de a se 
raspândi loarte repede la suprafața apei formând o pătură a cărei grosime 
este de circa 1/100 mm. Experiența a arătat că această pătură se opune 
lrecarli vântului asupra. mării, ceeace micșorează forța brizanților siin 
unele cazuri împiedică chiar formarea lor. 

Aceste proprietăţi aʻe uleiului şi ale altor materii vâscoase sunt cu- 
noscute din cele mai vechi timpuri. 

Filarea uleiului dă rezultate optime pe, îunduri mari. Pe funduri mai 
mici ce 5 m nu are aproape nici un efect. 

570. Uleiurite de înirebuințat. Asupra calității uleiurilor de intrebuin- 
fat practica a arătat că uleiurile dense şi grele sunt ce'e mai potrivite. Cele 
mai bune uleiuri sunt cele vegetale și animale, iar în al doilea rând cele 
minera!e. 

„ Cele mai bune weiuri sunt cele de peste si dé focă, după care urmează 
cele de maslină, in si bumbac. Petrolul brut este preferabil petrolului rafinat. 
Resturile de ulei de maşini au dat deasemenea destul de bune rezu'tate. 
Uleiul de măsline are desavantajul că îngheață la o temperatura relativ ri- 
dicala (-+ 2°). Acelaşi defect îl are si u'eiul de peşte. Uleiurile care au aceste 
defecte trebue amestecate înainte de întrebuințare cu uleiuri ce îngheață 
mai g'eu. 

877. Cantitatea de ulei de întrebuințat. Experiența a arătal că pentru 
o navă de tonaj. mediu consumul este de circa 2 litri pe oră, iar pentru o 
navă de tonaj mare de circa 4 litri pe oră. 
878. Modul de întrebuințare al uleiului. Pentru a fila uleiul se intrebuin- 
țează deobicei saci din pânză de vele cu o capacitate de 4—8 litri și ump-uţi 
cu stupă peste care se toarnă ulei. Sacul se strânge bine la gură pentru ca 
ulsiu: să iasă ușor prin niște găuri practicate la fund și înapoi cu ajutorul 
unui ac de vele. Sacii trebue să fie prevăzuţi cu o saulă pentru. strâns la 
gură $i o sauiă pentru tegat. Dacă se construesc la bord este recomandabil 
a-i face de dimensiunile 50X25X7 cm. Există si în comerţ modee de saci 
-pentru ulei, din care:sunt mai cunoscute acelea din fig. 1057 si fig. 1058. 

Oricare ar fi-medelu. întrebuințat, fiecare navă trebue să aibă la bord 
an număr destul de mare din acești saci. Fiecare barcă trebue.să aibă doi saci 
si un bidon cu ulei. = 


In lipsa sacilor uleiul se poate fila si prin closetele echipajului din 
prova. In acest caz closetele se umplu cu stupa imbibata cu ulei, care se 
scurge la apa. 

Este neeconomic si nepractic a pompa uleiul! in mare, din cauza con- 
suimatiei mari, a faptului că uleiul se răspândeşte peste tot intrând în ochii, 
cura si nasul oamenilor si că o pătură mai groasă de uiei nu are un efect 
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Fig. 1057 Fig. 1058 


mai bun decât una subțire si în afara de aceasta îngreuiază manevra barcilor. 

Sacii se leagă la nările ancorelor, la gruile bărcilor si eventual la 
scondri scoşi în afara bordului. Este bine ca sacii să atingă numai suprafața 
apei, ceeace asigură o rapidă răspândire a wieiului, în caz contrar timpu. 
întrebuințat de ulei pentru a-se ridica la suprafață este un timp pierdut. 

879. Reguli pentru îilarea uleiului. 1. Fugind cu vântul din pupa. Uleiul 
se iilează dela prova cu ajutoru. sacilor, sau prin closetele echipajului. El se 


Fig. 1059 Fig. 1060 


răspândeşte astfel în ambele borduri şi pupa (fig. 1059), protejând nava 
contra valurilor din pupa şi din borduri. Este o greşală a fila uleiul dela 


pupa, deoarece, in acest caz uleiul nu mai protejează contra valurilor din 
- borduri (fig. 1060). 
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__- Cand nava ambardează trebue să se îileze uleiul si din borduri, pentru 
ca bordul din vânt să fie protejat chiar în timpul ambardeelor (fig. 1061). 
Dacă se fileaza uleiul numai din prova, la ambardee, pupa bordului din vant 
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rămâne neprotejată pe o lungime cu atât mai mare cu cât ambardeea este 


mai mare (fig. 1062). : 
2. La capa. O navă la capa poate strânge vântul mai bine cu ajutorul 


a unul sau doi saci de ulei aşezaţi spre prova, în bordul din vânt. Cu marea 
de travers sacii se aşează dealungul bordului din vânt, la o distanţă. de 
12—15 m unul de altul după :ungimea navei (fig. 1063). 

3. Pe marea demontată (valuri în toate sensurile). In această situație, 
frecventă în zona centrală a unui ciclon, sau după trecerea centrului aces- 
teia, sacii cu ulei se așează la intervale regulate în jurul borduiui (fig. 1064). 


45 


) 


4. Nava cu vapori cu vântul din prova. Uleiul irebue filat prin clos 
tele din prova, deoarece sacii ar fi aruncați pe punte (fig. 1065). 

Cu marea din prova nu trebue să se ‘conteze pe efectul uleiului: la 
viteze mai mari de 4 Nd. 

5. Cu marea la 4 carturi din prova. Sacul de ulei se leagă la un 
școndru scos în afara borduiui si care face cu axul navei un unghi de 45° 
(fig. 1066). 

6. In derivă. Uleiul se filează in vant prin closete’e echipajului si din 
saci asezati in lungul bordului (fig. 1067). 

Se mai poate “fila uleiul și dispunând un sac la prova în vânt si unu! 


Fig. 1065 “Fig. 1066 Fig. 1067 Fig. 1068 


la prova sub vant (fig. 1068). Procedeul cel mai recomandabil este cel dintâi, 
deși şi al doilea a dat oarecari rezultate. 

7. In timpul voltelor. In timpul voltelor în vânt sau sub vânt uleiul, 
“se îi.ează din prova bordului din vânt (fig. 1069). 

8. Cu vântul și marea de travers. Uleiul se filează din prova bordului 
din vânt (fig. 1070). : 


9. La ambarcarea unui pilot. Nava care abara pilotui trebue să fileze 
uleiul din saci asezati în lungul bordu-ui din vânt si la pupa bordului de sub 
vant. Nava pilot vine in vânt si lasă la apă barca pilotului care profită de 
uleiu. filat în vântul navei, dub'ează pupa acestuia si acostează sub vânt. 
Nava pilot vine, la rândui său sub vântul navei si filează ulei in bordul din 
vânt, din saci dispuşi în lungul bordu-ui. Barca vine către nava pilot, îi 
dublează pupa și acostează sub vânt (fig. 1071). 

10. La remorcare. Pentru a uşura manevra de dare a remorcii, remor- 
calu. fiiează uleiul din bordul de sub vânt (fig. 1072): Cum nava deriveaza 
mai repede decât uleiul se formează o pătură protectoare de -uiei, în vânt, 
de care profită remorcherul. 


Pentru a fila uşor weiul, în acest caz este recomandabil a lua un tub 
(îurtun de incendiu) lung de cca. 6 m. cusut sau astupat la un capăt si gău- 
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rit cu sula pe toată lungimea: Tubul (fig. 1073) se leagă la prova, la bastoa- 
nele balustra ‘ii, la înălțimea punţii. 
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Fig. 1072 


Ureiul se mai utilizează pentru a micșora balansul remorcherului si 
remorcatului si a evita astfel ruperea remorcii. Uleiul se filează de către . 
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remorcher atât dela prova cât si din borduri (fig. 1074). Dacă se fileaza 
numai din pupa, profitul este numai pentru remorcat. 
Dacă nava remorcata ambardează este necesar a fila ulei dintr'un. 


SASTOANE 
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sac aflat la remorcă (fig. 1075 a) la ce! putin 3/4 din lungimea remorcii, 
dela remorcher. 
Construcţia sacului și dispozitivul de suspendare la remorcă se văd în 
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fig. 1075 b. Un astfel de sac este eficace pe o durată de 9—12 ore. Pentru 
a înlocui sacul, acesta se virează la bord cu cabestanul și se înlocuește. 
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11. La ancoră. Sacul cu ulei se leagă la bompres, sau la lanţul ancorei 
(fig. 1076). Dacă se fac manevre de ambarcare sau debarcare, în afară de 
sacul din prova se mai leagă saci de ulei la tangoane sau la scondri scoși 
în afara bordului (fig. 1077). 
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Pentru a schimiba uşor sacii de ulei se poate instala un dute vino, cif” 
ajutorul unei macarale (mandar simplu) între punctul de fixare de pe lanţ 
și prova navei. 

12. In formaţie. Va‘urile care se formează si care sunt mereu reinoite, 
în jurul unei formații care navigă cu viteză mare, nu permit formarea unei 
suprafeţe uleioase compacte, aşa că navele din 
coadă nu au niciun profit de pe urma uleiului 
filat de navele din cap. 

13. Trecerea unei bare, Peniru trecerea unei 
bare trebue să se profite de mareea înaltă. Se 
fileaza mai întâi ulei care este dus de curentul 


mareei peste brizantii barei. Din cauza fundurilor D) 
mici efectul este destul de slab. Sy, 
14. Din barci. Cum s'a mai spus la capitolul sa 


relativ la manevrele de timp rau, ancorele pluti- 

- toare pot fi prevăzute cu saci cu ulei. Un joc de 
dute vino, instalat între barcă şi ancora este co- 
mod pentru schimbarea sacilor goliti. 

Pentru a trece o zonă cu brizanti se fun- 
darisesc sticle cu ulei, desfundate. Sticlele cad 
la fund iar uleiul iese la suprafata. Manevra este 
ajutată dacă se mai fileaza ulei și direct din 
barcă. : 

Incercarile unei barci de salvare de a ajun- 
ge ia o navă aruncată la coastă, sunt ajutate de 
vântul dinspre uscat, dacă nava fileaza ulei spre 
larg. 
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In bărcile cu vele cu vant dintr’un bord se 
leagă câte un sac cu ulei la prova şi la centrul 
bărcii. Cu vânt dinapoia traversului se leagă 
câte un sac in prova, în fiecare bord, la câte un mic şcondru scos în afara 
bordutui. i 


Fig. 1077 


La lăsarea la apa şi la ridicarea barcilor se leagă câte un sac în prova 
și pupa gruiior bărcii respective sau la prova si pupa bărcii. 

15. La om la apă. Uleiul se filează pe cât posibil imediat ce omul a 
căzut la apă. Este bine ca la colacul de salvare să fie legat un sac cu ulei, 
care sa lie aruncat peste bord odată cu co'acul. Pata de ulei permite o mai 
ușoară găsire a omului, permite omului căzut să se tina mai bine pe apă si 
ușurează manevra de pescuire. Filarea uleiului în tot timpul între căderea 
omului la apă şi lăsarea bărcii o scuteşte pe aceasta de efectul valurilor si 
permite o manevră mai rapidă. 

Chiar când marea este aşa de rea încât nu se poate lăsa o barcă la 
apă, uleiul filat împrejurul omului căzui în apă poate permite salvarea aces- 
tuia cu parame filate la apă cu ajutorul unei geamanduri. 

16. Pentru acostarea la o navă sau epavă uleiul trebue să se fileze în 
cantitate mare si continuu. Nava salvatoare trece sub vântul epavei si filează 
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uleiul din bordul din vânt si dela pupa bordului de sub vant. Acesta din urma 
aré de scop a permite o plecare mai ușoară a bărcii. Barca se lasă la apă 
numai când epava a derivat suficient $1 ambele nave se găsesc cuprinse de 
pătura de ulei. Barca trebue prevăzută cu doi saci de ulei. 


Uleiu! se mai poate fila cu succes pentru a proteja o altă navă insar- 
cinată cu operațiune de salvare sau o navă avariată (vezi 920 si 977). 


CAPITOLUL XXXVI 


MANEVRA IN CICLON 


FENOMENELE CARACTERISTICE ALE UNUI CICLON 


880. Presiunea atmosferică. Intr'un ciclon, isobarele se grupează ca şi 
curbele de nivel într'o depresiune a scoarței pământului, adică presiunea 
ecade dela margini spre centru. Presiunea, într'un ciclon, scade până la 720 
și chiar 700 mm (circa 930 milibari). 

Isobarele au o forma aproximativ circulară. deforrnate spre exterior, 
pe direcția de propagare a cic'onului. In consecință, sectionand un ciclon 
' după direcţia sa de propagare, se vede că scăderea de presiune durează mai 
mult decât urcarea. 

După unii autori interiorul unui ciclon se poate împărţi in 4 zone 
A, B, C, D, (fig. 1078), caracterizate, pentru un observator aşezat în centru. 
după cum urmează :. 

Zona A — scăderea înceată a barometrului. : 

Zona B — scăderea pronunțată, care alterează sinusoida variaţiei 
ziinice a presiunii (mareea barometrică), foarte regulată sub tropice. 

Zona C — scăderea rapidă. Dispariţia mareei barometrice. 

Zona D — scăderea foarte rapidă. 

Aceste zone au, în partea ceala‘ta a ciclonului, un corespondent în 
care barometrul urcă cu aceleași caracteristici. 

Pentru observatorii situaţi în afara traectoriei. ciclonului, aceasta se 
manifesta prin curbe barometrice ca acelea punctate din fig. 1078. 

Distantele deja centrul ciclonului la cele patru zone ar fi, după aceiași 
autori : 


Centrul A. . . , . . . 120—500 Mm 
Cenirul Bo . 60—120 Mm 
Centr C a=. -- o 10—60 =Ma 
Central De a 0SN Mai 


Aeeste date sunt date medii, întrucât se întâlnesc în mod freqvent 
cicloane care au un diametru care nu depăşeşte 200 mile marine. 
- O secțiune transversală printrun cicion se vede în fig. 1079. 
881. Vântul. 1. Viteza. Viteza vântului este cu atât mai mare cu cât 
diferența de. presiune între două puncte apropiate este mai mare, adică cu 
cat isobarele sunt mai apropiate sau gradientul mai puternic. In cicloane, 


z. 5l 


gradientu. atinge, si chiar depăşeşte câteodată, 15—20 mim (20—27. Mb), 
iar viteza vântului atinge 60 m/sec. i 

In centrul ciclonului se observă ‘o zonă calmă, numită calmul central, 
a cărei întindere variază, diametrul său fiind cuprins între 0—20 Mm. 

2. Direcţia. In ciclon. vânturile se învârtesc în jurul centruiui urmând 


o, DES 1220 0pot PO GOD 1200 QON 1290 - 150% 
oaren ti pe aaa pă Dort ca e ăi PE a 


turda baromelritd N 
sorrsputed oare 


Fig. 1078 


legea lui Buys-Ballot, adică în emisfera Nord invartirea se face in sens 
direct (sensul invers acelor unui ceasornic), iar în emisfera Sud, în sens 
retro (sensul acelor unui ceasornic). 

Legea lui Buys-Baliot se mai poate enunța : 
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Fig. 1079 


Un observator care primeşte vântul din fafa are centrul de joasă pre- 
siune la dreapta sa, în emisfera Nord și la stânga sa in emisfera Sud. 

Vânturile converg spre centrul ciconului, direcția lor făcând cu tan- 
genta la isobare un unghi de circa 20°. Convergența scade cu cât vânturile 
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se apropie de centrul ciclonului. Pentru un observator aflat la periferie si 
primind vântul din fata, centrul se află la circa 10 carturi în dreapta (etnis- 
fera Nord) ; pentru un observator aflat aproape de centru, mişcarea vân- 
turilor devine aproape circulară, iar centrul se află la travers (8 carturi). 

Din fig. 1078 se vede că în emisfera Nord: 

a) dacă ditecția vântului nu se schimbă și scăderea barometrului se 
accentuiază din ce în ce mai mult, trebue să se deducă că nava se află pe 
direcția traiectoriei centru‘ui. După ce centrul ciclonului a depășit nava 
“vântul va bate din direciia opusă ; 

b) un observator imobil aflat în dreapta traiectoriei centrului, vede 
vântul girând în sensul acelor unui ceasornic ; 

c) un observator imobil, aşezat în stânga traiectoriei, vede vântul 
girând in sens invers acelor unui ceasornic. 

Cele spuse mai sus se inversează pentru emisfera Sud. 

O schemă a vânturilor unui ciclon se vede în fig. 1080. Vânturile cele 
mai violente sunt cele din dreapta și înapoia cen- 
trului ciclonului, care suflă paralel cu traiectoria. bea e a LE A 

In practica. se observă că vântul. nu are 9 cog oY 
rotaţie continua, schimbarile de vânt făcându-se ( Ke 
prin sărituri de vânt. In afară de aceasta, situația = 


locală (alizee, grenuri, coaste înalte apropiate) > Zs SN 

poate modifica mișcarea vânturilor. CE > 
882. Semicercul manevrabil (navigabil) — —~ — 

Semicercul periculos — Cadranul periculos. A- 

ceste denumiri, moştenite de pe vremea marine- £ ae 

lor cu vele, arata: prima, semicercul din stânga ea 5 

traiectoriei (fig. 1081), a doua semicercul din es A 


dreapta, iar a treia cadranul dinainte al semi- 
cercului din dreapta. ; - 
= pat eee a) Circulaţia vântului 
Aceste denumiri sunt justificate deoarece: 4) straturile ien Oanei 
a) vânturile cele mai violente se întâlnesc _ b) Circulaţia vântului 
“in semicercul periculos ; în straturile DUO 
s c) Circulaţia vântului 
b) vanturile din cadranul din dreapta si in straturile superioare. 
inaintea centrului ciclonului tind a apropia nava 
de centru. Din acest motiv acest cadran poartă numele de cadranul pe- 
riculos ; 
c) vânturile din semicercul manevrabil (navigabil) tind a indeparta 
nava de centrul ciclonului. | 
883. Starea mării. Starea mării fiind functie de forţa vântului, gra- 
dientul enorm ce se întâlneşte la mişcările ciclonice produce valuri cores- 
punzatoare, care reprezintă un mare pericol pentru navele mici Și veliere şi 
un pericol de avarii grave si chiar de naufragiu pentru navele mari. 
Vânturile, rotindu-se către centru, valurile provocate de aceste vân- 
{uri vor avea direcţii diferite în diferite. regiuni ale ciclonului. Valurile for- 
mându-se după ce vântul a bătut o bucată de vreme din aceeaşi direcție, 
direcția valurilor. corespunde . cu. “direcția vânturilor. ce au bătut în. acea 
regiune câtva timp. mai înainte. > .... $ E N 
Valurile formate de vânturile ce bat în sectorul din dreapta si inapoia 
centrului ciclonului, care sunt cele mai violente: si sută mai mult timp in 
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Fig. 1080 


aceeași direcţie își păstrează direcţia mult mai bine decât cele provocate de 
alte vânturi. Aceste valuri dau naştere la hula zisă de uragan, care se face 
simțită la distanțe ce depăşesc câteodată 500 Mm. si care indică cu o oare- 
care precizie relevmentul ciclonului, în afară de cazul când uscaturi vecine 
i-au schimbat direcţia. 

In zona de calm central, se găsesc valuri puternice ridicate de vânturi 
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din directii diferite, ceeace produce o mare demontata, periculoasa chiar 
pentru navele mari. oa, 

884. Nebutozitatea. Un ciclon este anunţat prin nori cirrus in filamente 
mari, apoi de cirro-stratus. Imediat după aceștia apare in juru: centrului o 
masa puternică de cumulo-nimbus, nori caracteristici cicsonului, care for- 
mează ceeace se cheamă pana uraganului (lig. 1082). 

In centru se observă câteodată o mică regiune senină datorită slabilor 
curenţi descendenţi care împiedică orice condensare. Această regiune senina 
se numeşte ochiul furtunii. 

Norii unui ciclon sunt prinşi de vânturile convergente şi ridicați mai 
intâi, cu mişcări violente, in jurul zonei centrale. Forța centrifuga si efectul 
daiorit vânturilor convergente își fac echilibrul un timp oarecare, apoi 
efectul forţei centrifuge devine mai puternic, ceeace face ca norii ciclonului 
să se răspândească sub formă de cirrusi în filamente mari. 

Legile curenților ciclonici la diferite înălţimi, pot permite o apreciere 
a relevmentului centrului ciclonului, adesea mai exactă decât cea dată de 
legea lui Buys-Ballot. 

Indicatiunile de mai jos sunt valabile pentru partea dinainte a cen- 
trului ciclonului, partea cea mai interesantă pentru un marinar, care caută 
ca nava sa să evite regiunea centrală a ciclonului. 

a) Vântul face cu direcţia centrului un unghi cuprins între 10 şi 12 
carturi. 

b) Norii josi (cumuluși josi, strato-cumulusi, strato-nimbusi) sunt îm- 
pinsi de vânt pe o direcţie aproximativ perpendiculară pe relevmentul 
centrului. ci 

c) Norii de tipul alto-cumutrus, cirro-cumulus, cirro-stratus sunt în 
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general cu atât mai divergenti cu cat sunt la o înălțime mai mare. Obser- 
varea mişcării lor este dificilă si nu se poate pune bază pe ea din cauza 
lipsei de date exacte asupra inaltimii norilor. 

d) Norii cirrus fini, sunt in general complet divergenti. Unghiul for- 
mat de ei cu relevmentul centrului nu se poate aprecia exact. 

885. Precipitatiunile. Ploile torențiale sunt una din principalele carac- 
teristici a'e cic'oanetor. Ele se manifestă atât în regiunea ciclonului, cat si 
în afara acestuia, in perioada de calm relativ care precedează uraganul. 
Ploile sunt mai intense în semicercul periculos unde pot reduce complet 
vizibilitatea. 


PREVEDEREA CICLOANELOR 


886. Prevederea după harta meteorologică. Prevederea cicloaneior se 
bazează pe studiul elementelor meteorologice înscrise în hărți sinoptice. 
Graţie faptului că navele sunt dotate astăzi, în mare parte, cu T.F. S. avi- 
zele navigatorilor privind existenţa și traiectoria cicloanelor, le pot ajunge 
în timp util pentru a lua măsuri din vreme. 

Pentru a profita de astfel de avize, o navă navigând în regiuni unde 
cicloanele sunt frecvente, lrebue să asculte continuu staţiunile care dau 
avize relative la cicloane. : 

Indicatiuni generale asupra cicloanelor se pot obtine -si din hartile 
pilot ale diferitelor mari si oceane. 

887. Prevederea cictoane!or dupa observaţiile bordului. Nu este sufi- 
cient a asculta cu atenţie avizele de îurtună ale statiunilor radio, deoarece 
un ciclon poate fi semnalat abia mult timp după ce a apărut iar pe timp 
de furtună nu este prudent să se conteze pe un serviciu. ireprosabil al 
staţiei de T.F.S. 3 

Observațiile la bordul navei trebue sa permita a preciza si completa 
informațiile primite prin radio si să puna in garda conducerea navei in 
cazul apariţiei unui ciclon nesemnalat încă. 

Ciclonul este anunţat de un număr de semne precursoare care trebue 
să fie familiare oricărui ofițer de marina. ee 

Aceste semne precursoare sezpot împărți in două categorii: semnele 
caracteristice care anunță în mod sigur un ciclon si semne secundare care 
pot anunța un ciclon dar pot avea si altă explicație. 

Semnele caracteristice sunt: hula de uragan si scăderea barometrului. 

888. Hula de uragan. Hula de uragan poate arăta, cum s'a mai spus, 
nu numai prezenţa unui ciclon, ci şi aproximativ relevmentul centrului său. 
In mări înguste relevmentul indicat de hula, nu trebue luat drept o indi- 
caţie de prea mare încredere, deoarece uscaturile apropiate pot să-i schimbe 
mult direcția. : 

In orice caz, la apariţia unei hule a cărei direcţie. nu “concorda cu 
aceea a vântului, trebue sa se suprăvegheze cu atenție barometrul si apa- 
titia celorlalte semne precursoare. Ss 

889. Scăderea barometrului. Presiunea barometrică având o variație 
foarte regulată sub tropice (maree barometrica), o scădere a barometrului 
arată în mod aproape sigur că nava se află în zona unui ciclon. 

La: periferia unui ciclon, la 500—1000 Mm. de centrul său, variația 
tarometrului este mică 1—2 mm de zi. Mareea barometrică se observa 
încă, dar cu minime mai accentuate şi maxime mai putin pronunțate. 
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Pentru a observa din timp scaderea presiunii, este recomandabil -a 
‘nota în fiecare zi valorile maxime si minime ale mareei barometrice si a 
verifica de 4 ori pe zi variatiile ultimelor 24 de ore. Dacă se observa dife- 
rente mai mari de 1 mm, este aproape sigur ca in regiune se afla un 
ciclon. Această metodă permite a prevedea apropierea unui ciclon cu circa 
30 ore înainte. 

Dacă barometrul scoboara cu mai mult de 1 mm pe ora in timpul 
scoborarii zilnice, sau dacă urcarea întârzie, nava trebue să-și ia măsuri 
pentru a face fata oricărui eveniment. : 

890. Semnele secundare. 1. Timp frumos, insotit de o urcare a baro- 
metrului. Cateodata, oscilatii anormale ale presiunii. Aceste fenomene nu 
sunt totdeauna observate înaintea unui ciclon. Urcarea barometrului este 
in general superioară zilelor precedente si valorii medii a lunii respective. 
In Indiile de West se considera că un ciclon anunţat de o urcare a presiunii 
va avea o mare putere destructiva. ; 

2. Intărirea vanturitor alizee si schimbarea direcției lor. 

3. Incetarea unor fenomene meteorologice regulate cum sunt brizele 
dinspre mare si uscat sau musonii din Oceanul Indian si Mările Chinei. 

4. Nori cirrus aruncați de ciclon sub formä de filamente divergente 
sunt observați cu mult înainte de a scădea barometrul si c câteodată cu 
câteva zile înainte de trecerea ciclonului, la distanţe de mai mult de 600 Mm. 
de centru. Ei se colorează la apusul şi răsăritul soarelui în roșu arămiu 

De îndată ce s'a-observat astfel de nori se va da atentiune mișcării 
lor. Dacă viteza lor este mare sunt șanse ca mișcarea lor să indice direcția 
unei perturbatiuni atmosferice importante. In orice caz, se va observa cu 
atentiune variaţia barometrului. _ 

Când norii cirrus se prezintă sub formă de bande convergente către - 
orizont, punctul de convergenţă indică aproximativ relevmentul centrului 
cielonului. 

Cirrusi pali cu contururi difuze, indica un ciclon format de multă 
vreme şi de mare întindere. 

Cirruşi albi cu contururi bine definite indica un ciclon alai recent, 
de diametru mic, dar foarte violent. 

5. Norii de forma unui val gros de cirro-stralus, ce dă nastere la 
halouri solare sau lunare si coloratiuni aramii la apusul si răsăritul soa- 
relui, constitue un semn precursor serios. 

6. Pana uraganului se manifestă cam în acelaşi timp cu primele alte- 
rări ale mareei barometrice. 

7. Manifestatiuni electrice îndepărtate. 

8. Creșterea umidității, zăpușală. 

Nu este absolut necesar ca toate aceste semne să fie vizibile. Apariţia 
unuia dintre ele, trebue să atragă atenția ofițerului de cart, iar dacă mai 
multe din aceste semne sunt vizibile, trebue să se ia imediat măsuri de 
timp rău și de manevră în ciclon. 


MANEVRA IN CICLON 


891. Generalităţi. Scopul oricărei manevre este de a toate nava din 
zona supusă acțiunii ‘ciclonului, sau cel putin să o scoată din zona centrală, 
care cum s’ a văzut mai sus este cea mai igh ae 

-Dacă s'a primit din timp un aviz prin T. F. S. o navă moler na a‘ carei 
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viteză este comparabilă, daca nu superioară vitezei de propagare a ciclo- 
nului, se poate indeparta din drumul meteorului. 

De îndată ce s'a semnalat un ciclon, nava nu trebue să aştepte ca 
ploile torențiale să reducă vizibilitatea, ci să caute din vreme adăpost 
întrun port sigur, unde, dacă este cazul, se iau măsurile văzute la capi- 
totul privind nava la ancoră pe vreme rea. In unele regiuni în care spat ul 
lipseste si cicloanele au ttaiectorii foarte capricicase este de multe ori. abso- 
lut necesar a suporta ciclonul în port. Cartile-pilot indică porturile reco- 
mandabile care sunt cunoscute in mările Chinei sub numele de „porturi de 
taitun. 

Dacă nava se află la ancoră intrun ancoraj putin sigur, este reco- 
mandabil a vira ancora din timp si a suporla ciclonul la lare. 5 

Navele moderne, cu o construc ție robusta si masini puternice sunt 
silite să ia capa foarte târziu, mult mai târziu ca velierele. Chiar navele 
moderne nu trebue să se expună la avarii, ci să manevreze din timp. 

In vederea unui ciclon este foarte recomandabil ca nava sd ia capa 


preventivă. Mobilitatea va permite o determinare cât de exact posibilă a. 


pezitiei sale în ciclon si, în consecință, o manevră cât mai corectă. 

892. Capa preventivă. Pentru a vedea sub ce mure trebue să se ia 
capa preventivă, să presupuneri nava în cazul cel mai nefavorabil, adică în 
semicercu! periculos. Dacă nava tine la capa cu murele la tribord (în emis- 
fera Nord) se va observa că vântul dă. Dacă nava are o oarecare viteză 
înainte, ea se depărtează de centru și din cauza retardatiei valurilor fata de 
vânt se va primi valu! din prova, poziţie buna pentru capa. 

Dacă nava tine la capa cu murele la babord, vântul va refuza, ceeace 
pentru un velier înseamnă rise de a-şi masca velele şi a fi desarborat de 
violența vântului. Dacă nava are o oarecare viteză înainte ea se va apropia 
de centru si va fi obligată a tine la capa cu valul dintre travers si pupa. 


Cele supuse mai sus se inversează pentru cazul când nava se află 
în emisfera Sud. 


Dacă nava pe care am presupus-o în semicercul periculos se află însă 
in semicercul navigabil, va avea aa inconveniente dacă are murele la 
tribord și anume : vântul va refuza, iar valurile nu vor mai veni din prova. 
Cum în lipsa unor date precise AE preferabil sa se presupună nava in 
poziția cea inai defavorabilă si-cum inconvenientele capei cu murele la 
tribord nu sunt asa de mari (în semicercul manevrabil) în comparație cu 
inconvenientele ce le-ar avea dacă ar fi cu murele la babord in semicercul 
periculos, este recomandabil a lua totdeauna — în emisfera Nord — capa 


cu murele la tribord si cu murele la babord in emisfera Sud, afară de cazul 


când nava şi-a putul determina precis semicercul în care se află, 

893. Determinarea poziției navei în ciclon, Legea lui Buys-Ballot per- 
mite să se determine cu oarecare aproximaţie direcţia traiectoriei. Dacă 
-observatorul stand cu fata în vânt vede vântul girând la dreapta «el se află 
în semicercul periculos si centrul ciclonului trece prin spatele său. Daca 
vântul-girează către stânga, centrul ciclonului va trece prin fata observato- 
rului, iar nava se află. in se manevrabil. 


- Dacă se tine la capă,- cum-sa recomandat mai sus, oricare ar fi 
emisfera, dacă vântul: dă, ia se află în semicercul periculos, dacă vântul 
refuză: — nava se află în semicercul manevrabil, iar. dacă direcţia vântului 
rămâne constantă, nava.se găseşte chiar pe tr aiectoria centrului. -~ < 
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Cand barometrul scade, nava se gaseste in partea dinainte a pui 
lui, iar când urcă — în partea dinapoi a centrului. 


MANEVRA IN INTERIORUL CICLONULUI 
Nava cu vele. 


894. Nava în cadranul periculos. Nava trebue să strângă vântul cu 
murele la Td., intinzand cât mai multe vele posibil pentru a se îndepărta 
de traiectoria centrului (fig. 1938 A,). Când nu se mai poate merge, nava 
ia capa cu murele la Td. (Av, As, A4). Procedând astfel, nava are avantajul 
că, cu cât ciclonul înaintează, vântul dă și dacă nava strânge mereu vântul. 
ea tine un cap care o îndepărtează de traiectoria centrului, menținând. în 
același timp mereu prova pe valurile vechi (care mai durează o bucată de 
vreme după ce vântul care le-a provocat a sărit). In afară de aceasta, rafa- 
lele de vânt sar la dreapta în emisfera Nord şi la stânga în emisfera Sud, 
ceeace înseamnă că în rafale vântul dă, favorizând manevra. Rafalele pot 
fi însă şi periculoase dacă se strânge prea mult vântul, deoarece se pot 
vedea și rafale care sar spre stânga în emisfera Nord. adică să refuze, si 
în acest mod maschează velele. 


Când nava a ajuns în Aj, deci a schimbat ie cap de cca. 12 carturi, 
este de presupus că centrui uraganului a depasit nava si se poate incerca 
ieşirea din pană dacă vântul si marea permite aceasta si dacă destinația 
navei face lucrul acesta necesar. Aliura în acest caz trebue să fie cu vântul 
din pupa Td. (As). 

895. Nava in semicercul manevrabil (navigabil). Ca si in cazul prece- 
dent, prima grijă a navei trebue să fie aceea de a se îndepărta de traiec- 
toria uraganului. Aliura cea mai convenabilă este vântul din pupa Td în 
emisfera Nord (Bı). Acest drum initial trebue ținut cât mai mult timp po- 
sibil, deoarece este aproximativ perpendicular pe traiectorie, ceeace permite 
navei să se indeparte ze cât mai repede. Aliura se modifică dupa vant, 
ajungând până la vânt strâns (Bs, Bs). In niciun caz nu trebue sa se în- 
cerce a fugi înaintea vântului cu vântul în pupa deoarece această aliură 
duce până la urmă în centrul ciclonului. 

Dacă vântul si marea sau lipsa de spațiu nu permite să se urmeze 
procedeul de mai sus, se ia capa cu murele la Bd în emisfera Nord (Cy, C2). 
In aceasta poziție nava vede vântul dând şi tine prova în valurile vechi. 
Spre deosebire însă de capa în cadranul periculos, în acest caz nava are 
capul pe traiectorie. Din această cauză nava trebue să caute a avea cât mai 
mică viteză inainte. 

Dacă nava nu s'a îndepărtat de centru dela început, ţinând la capa 
ajunge succesiv la poziţiile Cs şi Ca, unde vânturile tin să o ducă din nou 
spre traiectorie. Manevra de trecere dela capă la vântul aproximativ în 
pupa este aici mai grea, nava trebuind să facă o voltă sub vânt până ce. 
ajunge cu vântul din Td pupa. Manevra este destul de periculoasă, deoa- 
rece nava se af:ă aproape de centru iar dacă manevra nu reușește ea bate 
ajunge repede în zona periculoasă a centrului. 


896. Nava pe traecteria centrului. Dacă barometrul cade Scat şi 
vântul îşi menține direcția, este de presupus că nava se află pe traectoria 
centrului. In acest caz nava trebue să manevreze pentru a primi vântul 
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Fig, 1083 


E misfero Sud. 


Fig. 1083 


din Td. pupa căutând a se îndepărta de traiectorie Daca nava trebue sa 
lina la*capa se procedează ca la Ci, Ca. 

897. Trecerea prin iraiectoria centrului. Dacă nava se află in cadranul 
periculos, dar foarte aproape de traiectorie, aproximativ între D şi A 
(fig. 1083) și dacă după semne centrul este încă îndepărtat, se poate -— 
sub paralelul 25°, unde viteza ciclonului este redusă — să treacă în semi- 
cercul manevrabil. Această manevră este posibilă numai dacă nava se află 
foarte aproape de traiectorie si centrul este încă îndepărtat, iar în caz con- 
trariu manevra este foarte periculoasă. Astfel, o navă cu gabierii la ultima 
tretarola şi trinca tretalorata poate merge cu cca. 9 Nd. Dacă unghiul 
dintre traiectorie si direcţia” centrului este de cca. 4 carturi, iar centrul se 
ailă la 100 Mm, nava ar avea de parcurs cca. 71 Mm pentru a ajunge 
intrun punct situat în semicercul manevrabil si simetric fata de traiectorie. 
Dacă centrul se deplasează si el cu 9 Nd, nava va ajunge cu siguranță în 
centru. Dacă însă unghiul dintre traiectorie si direcția centrului este de 2 
carturi şi centrul la 100 Mm, nava are de parcurs numai 38 de Mm pentru 
a tăia traiectoria, când centrul s'ar afla la cca. 70 de Mm de acest punct. 
Dacă centrul s'ar afla iniţial la 150 de Mm, nava ar ajunge pe traiectorie, 
când centrul se află la 80 de Mm de acest punct, permițând navei să treacă 
astfel în semicercul manevrabil. 

898. Nava in zona centrală a ciclonului. In această situație nu mai 
poate fi vorba de o manevră, deoarece valurile foarte puternice si din 
direcţii diferite, precum şi vânturile slabe şi neregulate nu permit navei să 
mai manevreze. 

Tot ce se poate face este sa se brateze velele convenabil imediat ce 
sunt mascate. 


Nava cu vapori. 


899. Nava in cadranul periculos. In acest caz, o navă cu vapori pro- 
cedează, în general, ca și o navă cu vele, adică caută să se îndepărteze 
de traiectorie cu murele la Td. (Ei). Nava cu vapori poate însă strânge 
„vântul mai mult decât un velier (cca. 3 carturi din prova) si dacă este 
posibil merge cu toată viteza îndepărtându-se de traiectoria centrului pe un 
drum aproape normal pe aceasta. Acest drum se menține cât mai mult 
posibil, chiar când vântul începe să dea. Faptul că vântul dă poate fi inter- 
pietat ea un semn că zona centrală a ciclonului a trecut prin pupa, dar 
aceasta nu este sigur. Cand nu se mai poate tine acest drum se ia capa cu 
murele la Td (E2). Atât timp cât nava guvernează se caută a se ține prova 
în val. Când nava nu mai poate guverna, şi mai toate navele ajung intr’o 
astfel de situaţie, nava se așează singură travers pe vânt. In aceasta situa- 
tie nu este cazul a voi să se câștige drum, deoarece nava stă destul de bine 
din cauza siajului transversal, care o protejează oarecum. Dacă s'ar pune 
maşina înainte şi nava ar căpăta viteză, nava ar pierde această protecţie 
fără a câştiga nimic în schimb. Când nava a ajuns in Es se poate încerca 
a merge cu vântul dinapoia traversului, dacă împrejurările sau destinaţia 
navei fac această manevră necesară. : 


Daca in locul procedeului de mai sus nava ar prefera sa stea la capa 
cu pupa im val, maşina trebue pusă „Toată Forţa“ înapoi pentru a combate 
orice tendință de a căpăta viteză înainte care ar duce nava spre traectorie. 
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900. Nava in semicercul manevrabi!. Ca prima măsură nava cu vapori 
procedează ca și velierele, adică caută să se îndepărteze. de traiectorie cu 
vânt din Td. pupa, menţinând acest drum chiar atunci când vântul reiuză, 
ajungând la travers si apoi la vânt strâns. Acest procedeu permite navei 
să se îndepărteze de cenirul ciclonului fiind posibil chiar (pentru o navă 
cu mașini puternice) să scape din ciclon, mai ales la tropice unde diame- 
trul ciclonului este mic — după ce a parcurs 30—50 de Mm în acest drum. 

Dacă încă nava trebue să ţină la capa, aceasta se ia cu murele la 
Td. (F,), adică invers ca velierele. Manevra de a lua capa dela poziţia pre- 
cedentă (analoagă cu Bu) cere a se lua toate măsurile marinărești de preve- 
dere. Capa se ia altiel decât la veliere, deoarece capa cu prova spre centru 
si cu mașina cât de încet înainte ar face ca nava cu vapori să se apropie 
de centru. 

In această parte a ciclonului este în schimb recomandabilă capa cu 
pupa în val şi cu maşina foarte încet înainte, deoarece efectul maşinii şi 
efectu! de derivă datorită vântului îndepărtează nava de centru (Fi, Fo). 

_901. Nava pe traiectoria centrului. Se procedează ca la cazui prece- 
dent, adică luând un drum perpendicular pe traiectorie. Aceasta face însă ca 
identificarea din timp a traiectoriei să fie una din cele mai importante mi- 
siuni a conducerii navei, mai ales in zona în care traiectoriile cicloanelor 
sunt schimbătoare. 

902. Trecerea prin traiectoria centrului. Cele spuse la veliere sunt cu 
atât mai mult valabi‘e la navele cu vapori. 

903. Nava cu vapori în centrul ciclonului. Dacă nava cu maşina sto- 
pată a ajuns în centru, se încearcă a pune maşina când vântul a căzut. Vi- 
teza navei nu trebue să fie prea mare din cauza valurior înalte din centru 
care i-ar putea produce avarii, chiar dacă vântul a căzut complet. 

904. Concluzii. 1. Nu trebue să se fuga niciodată cu vântul din pupa, de- 
oarece această manevră face ca nava să treacă in mod sigur prin zona cen- 
trală şi chiar, cum s'au văzut cazuri, să treacă de mai multe ori prin această 
zonă, 

2. Când marea împiedecă de a se îndepărta de uragan, nava trebue să 
țină cu ori ce pret la capa cu murele indicate mai sus. Principala şi aproape 
unica cauză a nautragiilor, datorită cicloanelor este faptul că comandanții 
neinstruiti au fugit cu vântul din pupa sau au luat capa cu murele nefavora- 
bile, ceeace a dus, din cauza märii de travers si dinapoia traversu-ui, avarii 
grave de cârmă, cocă, arboradă, si, în unele cazuri, chiar stingerea focurilor 
la căldări prin ambarcarea apei pe cos. 

3. O navă care a suportat un cicton pe latitudini joase (in emisiera 
Nord), nu trebue să se grăbească dacă are drum Nord, pentru a nu întâlni 
ae.laş cicon pe ramura sa urcatoare. Pentru emisfera Sud același lucru se 
întâmplă când nava are cap ia Sud. 

905. Rezumatul regulilor de manevră. Marinarii rezumă în două rân- 
duri ușor de ținut minte regulile de manevră valabi-e pentru ambele emisfere: 

|. Dreapta, dreapta, dreapta — ceeace înseamnă : dacă vântul girează 
spre dreapta, nava este în partea dreaptă a ciclonului şi trebue să se ia capa 
cu murele la tribord - ; Ses 

2. Stânga, stânga, stânga — ceeace inseamna: dacă vântul girează 
căire stânga, nava este în partea din stânga a ciclonului şi trebue să se ia- 
capa cu murele la babord. 


ž CAPITOLUL XXXVII 


MANEVRA IN GHETURI 


906. Manevra in prezența ghețarilor. Informaţii asupra ghetarilor se 
găsesc în Cărţile de pilot a'e oceanelor si in asa zisele Harti pilot. In afara 
de aceasta în Atlanticul de Nord, este instituit, prin convenţia internaţională, 
un serviciu internațional de semnatare si distrugere a ghețarilor. 

Ghetarii sunt greu de recunoscut noaptea și pe vizibiiitate slabă. In 
astfel de condiţii ei se prezintă sub forma unor siluete întunecate ce se ob- 
servă numai când au ajuns aproape de navă. In noptite cu stele, siiuetele 
ghețarilor se observă dela o distanță ceva mai mare. In nopţile cu lună se 
poate constata prezența ghețarilor chiar dincolo de orizont, din cauza stră- 
lucirii gheții sub razele lunii. 

Scăderea temperaturii apei poate da oârecari indicatiuni dar numai în 
cazuri rare, deoarece apa provenită din topirea gheții se scufundă repede, sau 
se tine sub vântul ghețarului. 

Scăderea temperaturii aerului poate da deasemenea oarecari indicati- 
uni de prezenţa ghețarilor, 

Dacă o navă trebue să treacă prin apropierea unui ghețar, trecerea 
se face pe sub vântul acestuia și la o distanță apreciabilă. Trebue să se evite 
a trece în vântul ghețarului, deoarece efectul curentu-ui elicilor, combinat 
eu acţiunea vântu-ui, poate provoca răsturnarea ghețarului care este inso- 
tita de valuri foarte puternice. 

Pentru a evita nep'ăceri, când se navigă primăvara in Atlanticul de 
Nord, în zona în care se pot întâlni ghețari, trebue să se ascu-te cu atenție 
avizele navelor din Patrula Ghetarilor, să se pună pe hartă punctee gheja- 
rilor semnalati şi să se evite a ‘i se tăia drumul, sau cel putin sa se navige 
cu mare. atenţie, mai aies noaptea si pe ceaţă. 

Pe ceață groasă este recomandabil a stopa maşinile şi a se lăsa derivat. 
Prin aceasta se consimte la o mare abatere dela drum. 

In afară de-Atlanticul de Nord mai există Servicii ale Gheraţilor in 
Marea Nordului, în Baltica si în Oceanul Inghelat de Nord. Date asupra 
acestor servicii se găsesc in Cartile-pilot si în Cărţile radiofarurilor. 

907. Navigatia în gheţuri. Este bine să nu se intrebuinteze pentru că- 
lătorii in mările unde se riscă a întâlni câmpuri de ghiata decât nave 
special construite, sau nave care au cel putin osatura întărită, pentru a putea 
rezista cu succes presiunii gheturilor. Aceste nave trebue sa ñe bine aprovi- 
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zionate cu hrană, apa dulce si combustibil, pentru a putea sta la nevoie un 
timp destul de lung fără contact cu lumea exterioară. Pompele şi întregul 
material pentru astuparea găurilor de apă trebue să fie pregătit si gata de 
intrebuintare. 


Prezentat masselor de gheaţă se poate descoperi ziua, când cerul este 
acoperit, din cauza reilexului luminii sotare pe gheaţa acoperită deobicei cu 
zăpadă, care face ca norii de deasupra gheții să aibă o culoare deschisă, în 
timp ce cei de deasupra apei sunt intunecati. Acest efect se poate observa 
chiar cu câteva ore înainte ca nava să ajungă în vederea câmpului de gheață. 

Viteza de navigaţie printre eheţuri nu trebue să fie niciodată prea 
ridicată. 

La aprecierea grosimii gheții se va tine seamă că 9/10 din volumul! 
gheții se afia sub apa. 

_ In regiunile polare gheaţa este de multe ori veche şi in consecinţă 
foarte tare. 

Se va naviga cu atenţie în vecinătatea câmpurilor de gheaţă sau chiar 
a sloiurilor mari, părţile ascuțite si aflate sub apă ale acestora putând pro- 
voca avarii grave de carenă. Elicea şi cârma sunt deosebit de vulnerabile. 

Dacă nava este prinsă de gheturi si vânturile bat dinspre larg, este 
de temut o punere pe uscat, împotriva căreia nava nu poate acţiona in 
niciun fel. 

Pentru comunicaţia între navele prinse de gheturi si avioanele de 
ajutor s'a prevăzut un tabel de semnale de gheaţă cu ajutorul pavilioanelor 
Codului Internaţional de Semnale. Drept caracteristică a acestor semnale 
se întrebuințează repetitorul întâi. | 

In cazul când, din cauza valurilor ingheţate, s'a format pe navă o pă- 
tură de gheaţă trebue să se ia măsuri urgente pentru îndepărtarea acestei 
pături care este foarte jenantă, mai ales pentru navele de război şi în timp 
de război. In unele cazuri grave de îngheț, lucrând cu tot echipajul, sunt 
necesare câteva ore pentru această operaţiune, 

908. Navigatia cu ajutorul spărgătoarelor de ghiata. Spărgătoarele de 
gheaţă sunt întrebuințate pe Dunăre, în porturile coastei de Nord a Mării 
Negre, în Baltica, Marea Nordului, pe coastele Canadei, ete. 

Navele ce urmează un spărgător de gheaţă trebue să respecte urmă- 
toarele reguli : 

l. Nava trebue să urmeze spărgătorul de gheaţă cât mai aproape, inai 
ales pe ger mare, când dâra tăiată de spărgător poate îngheţa imediat. 

Z. Nava trebue să fie gata a pune imediat maşinile cu toată forța 
inapoi, pentru a nu aborda spărgătorul de gheaţă, daca acesta este silit să 
stopeze, orice manevră de evitarea în borduri fiind imposibilă sau pericu- 
loasă. E 

3. Dacă spărgătorul este urmat de mai multe nave, acestea trebue să 
urmeze în linie de şir, fără a încerca să se întreacă una pe alta. | 

4. Semnalele spărgătorului de gheaţă trebue repetate de întreaga 
linie şi executate imediat. { : 

Pentru prescripţiuni de detaliu trebue să se consulte Cărţile -pilot ale 
regiunii respective. a 

Pentru a libera o navă de gheturi; operațiunea se începe din pupa, 
mergând până aproape de prova unde ultima. gheață trebue. distrusă cu 
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ajutorul curentului elicii. Dacă gheaţa este groasă, manevra trebue sa se 
repete şi în celălalt bord. 

Pentru a remorca o navă după ce a fost scoasă din gheturi se dă o 
remorcă cât de lungă posibil, pentru ca la o stopare a remorcherului, acesta 
să nu-fie abordat de remorcat. 

909. Manevra bărcilor în ghețuri. In gheturi, manevra bărcilor este 
foarte dificilă, bărcile fiind ușoare si de o construcție putin rezistentă, ceea 
ce face posibilă sfărâmarea sau răsturnarea lor. 

O barcă care trebuie să-și facă drum printre sloiuri nu trebue să fie 
prea încărcată. Ea trebue să profite de canalurile si ochiurile de apă liberă ` 
pentru a se strecura printre sloiuri, ţinând drumul numai în mod cu tolul 
aproximativ. Pe distanţe mici si dacă gheaţa este tare, barca se poate trage 
peste gheaţă. Dacă gheața este subțire se poate încerca ruperea ei. balan- 
sand ambarcatiunea, sau împingând cu ramele în gheaţă. 


€. 5. — Manual de marinărie 


CAPITOLUL XXXVII 


SALVAREA ECHIPAJELOR NAVELOR NAUFRAGIATE 


= 

910. Generalitati. Manevrele de salvare a echipajelor navelor naulra- 
giate sunt printre cele mai grele şi cele mai periculoase ce se pot prezenta 
in cariera unui marinar. 

- Pentru a duce la bun sfârşit o astfel de manevră este necesar un simţ 
marinarese putin comun atât comandantului, ofițerilor şi echipajului navei, 
cât şi şelului de barcă și armamentului. In afară de acesta mai sunt nece- 
sare : spirit de sacrificiu, simțul răspunderii, inițiativă, sânge rece, prezență 
de spirit şi o perfectă cunoaştere a meseriei. 

Nava al cărei personal trebue salvat se prezintă de obicei sub forma 
unei epave intr’o completă sau aproape completă imposibilitate de manevră. 
Ea derivează travers pe vânt si rulează puternic. In cete mai multe cazuri nu 
mai are niciun mijloc de salvare, iar dacă le are — sunt inutilizabie. Este 
deasemenea de aşteptat ca echipajul să fie răpus de oboseală, aşa că salva- 
torii nu trebue să conteze decât pe propriile lor forte. 

Barca care este însărcinată a face legătura cu epava trebue sa fie 
apărată cât mai bine în borduri, cu apărători suplimentare şi să fie dotată 
cu bandule, saci si bidoane de ulei, mijloace de încă'zire şi întăriri pentru 
naufragiati. Armamentul trebue să fie compus din marinari vechi si pe cât 
posibil voluntari. Intreg armamentul de salvare trebue să aibă centurile de 


salvare puse si umilate. 

Manevra având loc, în general, pe o mare deosebit de rea, lăsarea și 
ridicarea bărcii cer o atentiune si o abilitate excepțională. 

Filarea uleiului atât de pe nava salvatoare, cât si de pe epavă ușurează 
mult manevra. Trebue să se tind seamă însă că navele derivează mai repede 
decât pătura de ulei. 

Salvarea se poate executa în mai multe moduri pe care le vom exa- 
mina mai jos. 

911. Lăsarea și ridicarea bărcii în vântul epavei. Nava se apropie cât 
mai mult posibil de epavă şi în vântul acesteia. Barca se lasă la apă în bordul 
de sub vant. Este bine ca epava să fileze ulei pentru a ajuta venirea bărcii. 
La întoarcere, barca trebue să vină contra vântului si mării. Pentru a ușura 
întoarcerea bărcii, nava sa!vatoare trebue să vină cât mai aproape de epavă, 
pentru a scurta drumul şi a forma cu corpul său un obstacol în fata vântului 
și mării, la adăpostul căruia barca navigă în condițiuni bune. 
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Acest procedeu este cel mai des întâlnit în practică. Ca exemplu, dăm 
- mai jos un extras dintr'un raport privitor la o salvare: 

„Dimineaţa am văzut o navă desarborată care rula puternic. Vântul 
era NW forța 7, valurile foarte mari. Apropiindu-ne am văzut că se găseau 
oameni la bord. Nava iusese dusă cu drum West în apropierea și în vântul 
epavei, aşa că vântul şi marea erau de'a circa 4 carturi tribord prova. In 
barca lăsată la apă cu întreg armamentul se găseau mai multe bandule, 
două ghiordele de pânză și un bidon cu ulei. Am ramat cu vântul din pupa 
protejaţi de propria noastră navă. O acostare la epavă era imposibilă de- 
oarece epava rula foarte puternic, marea trecea pe deasupra navei si o parte 
a greementului deriva în jur. La o parâmă aruncată dela bordul epavei 
am legat una din bandule şi un colac de salvare, care fură trase apoi la 
bordul epavei. Celălalt capăt al bandulei a rămas în barcă. Oamenii aflați 
la bordul epavei s'au folosit de colacul de salvare pentru a fi traşi cu saula 
in barcă, în timp ce-şi legau în jurul pieptului parâma dată dela epavă. De 
fiecare dată colacul era trimis înapoi la epavă. Nava noastră deriva aproape 
de epavă, o ramare de scurtă durată ne-a adus repede la bord. In timpul am- 
barcării naufragiatilor armamentul era repartizat după cum urmează: doi 
oameni la prova pentru primirea naufragiatilor, patru oameni !a rame, un 
om la scoaterea apei cu ispolul, iar eu guvernam cu o ramă lungă și supra- 
vegheam ansamblul“. 

912. Lăsarea și ridicarea bărcii sub vântul epavei. La această ma- 
nevră se recurge deobicei, atunci când epava este în imposibilitate de a fila. 
ulei. Barca este lăsată la apă si navigă sub protecţia uleiului filat de nava 
salvatoare în vânt. Manevra bărcii nu constă atât în a merge către epavă, 
cât a rămâne pe loc aștepiând epava care derivează, manevrând tot timpul 
la adăpostul epavei. 

913. Lăsarea în vântul epavei și ridicarea sub vântul ei. Această ma- 
nevră se întrebuințează atunci când oamenii de salvat sunt în număr mic 
ceeace face necesar un singur drum al bărcii. Nava salvatoare va manevra 
astfel ca la ducere barca să fie protejată de corpul său, iar la întoarcere de 
corpul epavei. Manevra este deci asemănătoare cu aceea a ambarcării pilo- 
tului pe mare rea. 


Dacă epava nu poate fila ulei, nava salvatoare filează ulei sub vântul 
epavei, apoi vine în vântul acesteia şi-şi lasă barca la apă imediat ce amân- 
două navele au derivat în zona acoperită de ulei. La întoarcere, barca 
așteaptă până ce nava salvatoare a trecut sub vant si a fiat o nouă pătură 
de ulei între ea și epavă. - 

914. Filarea bărcii de salvare. Nava salvatoare trece în vânt şi lasă la 
apă o barcă care se leagă la bord cu o parâmă de manila cu care se filează 
barca către bordul din vant al epavei. Pentru a se tine la distanța voită de 
epavă, parâma se virează și se filează şi din barcă. Pentru reuşita manevrei 
este foarte necesar ca epava să fileze ulei. Nava salvatoare trebue să mane- 
vreze astfel încât barca sa să fie tot timpul perpendicular pe epavă. Misca- 
tile navei trebue făcute cu mare atenţie, deoarece o manevră greșită poate 
pune în pericol barca proprie. 

Manevra descrisă mai sus se întrebuințează atunci când barca trebue 
să facă mai multe drumuri. 

915. Remorcarea bărcii. Când manevra bărcii sau ramarea sunt dificile 
nava poate încerca să-și remorcheze barca către epavă cu ajutorul unei pa- 
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rathe lungi de manila. Remorca trebue să fie suficient de lungă, ușor de 
molat din barcă si să nu întindă prea mult ci să plutească asa ca barca sa 
rămână tot timpul stăpână pe manevră. 

916. Salvarea echipajului unei nave. 

Ca exemplu de salvare a echipajului unei nave naufragiate cu ajutorul 
unei bărci remorcate dăm mai jos un extras din raportul navei salvatoare. 

„In ziua de 1 Noembrie am văzut către ora 21.00 o navă care avea ri- 
dicat semnalul de pericol. Am pus capul pe ea si din apropiere am văzut că 
greementul era in cea mai mare parte pierdut, că avea găuri de apă şi că 
trebuia să se scufunde curând, dar că avea totuşi posibilitatea de a pluti 
până dimineața. Deoarece noaptea era întunecoasă și va-urile foarte mari 
era periculos a lăsa o barcă la apă, aşa că am hotărit să aştept dimineața. 
Odată cu lumina zilei vântul şi marea mai căzuseră putin. La ora 06.00 am 
lăsat la apă barca Nr. 2 armată de ofițerul I și al IV-lea împreună cu cinci 
marinari de punte. Din cauza valuriior încă înalte, ramarea era grea. 
Bărcile noastre de salvare sunt calculate pentru a lua un mare număr de 
oameni şi numai cu armamentul sunt prea înalte și ușoare pe apă așa că 
ramele sunt când în aer când in apă. In afară de aceasta, oamenii nostrii 
sunt prea puţin antrenați a rama pe valuri. Din acest motiv am întors cu 
nava şi am pescuit din nou barca. Aceasta a fost filată apoi spre pupa cu 
ajutorul unei parame de manila de 3,5 țoli, lungă de 100 m. După aceasta 
Sa întors din nou si barca a fost remorcata pana la imediata apropiere a 
epavei, dela care a luat întregul echipaj. Către ora 08.00 am putut continua 
drumul. 

Rezultatul manevrei de salvare depinde de capacitatea șefului de barca 
şi armamentului“. 

917. Manevra când ridicarea bărcii este imposibilă. Pe mare foarte rea 
manevra de lăsare la apă a bărcii poate fi încă posibilă, in timp ce aceea 
de ridicare nu. In astfel de cazuri este evident că barca trebue abandonată 
după salvare. Dăm mai jos un extras din raportul navei salvatoare referitor 
la salvarea echipajului unui cargobot. 

„Nava era travers pe val cu mașinile stopate. Valurile mari treceau 
peste navă. Suprastructurile erau avariate, unele uși distruse, bocaportul Il 
complet deschis, cârma blocată, bărcile de salvare distruse. In comparti- 
mentele mașinilor si căldărilor nivelul apei era aşa de ridicat încât fusese 
necesar să se stingă locurile. Pompele erau scoase din serviciu, tubulatura 
fiind astupată de cărbuni şi cenușă. 

Era evident că nava nu mai putea pluti multă vreme. 

fantul fiind de forţa 10—11 nu era de gândit la nici o manevră de 
salvare. Noi aveam un astfel de balans încât nu se putea pune o barcă la 
apă. Acostarea unei bărci era exclusă din cauza valurilor ce acopereau 
nava. In noaptea în care am rămas continuu în apropierea navei avariate 
vântul a mai căzut putin. Către ora 07.00 forţa vântului era 8—9. Având in 
vedere jalnica situație a navei avariate am hotărit să trimit o barcă. Am 
adus nava cât mai aproape în vântul epavei care încă mai rula puternic 
formând astiel un fel de sparge val. care a făcut ca nava avariată să nu 
mai ruleze așa violent. Intr'un moment de acalmie relativă barca armată 
cu voluntari a fost lăsată la apă: Am rămas cu nava mea care deriva în 
mod vizibil mai repede decât nava avariată, în vântul epavei până în mo- 
mentul în care o coliziune era de temut. Atunci am tras nava înapoi, sco- 
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tand-o din situaţia periculoasă. In același moment am observat ca barca 
mea tocmai pleca dela epava. Ea luase pe ioti cei 27 oameni din echipaj. Am 
manevrat pentru a tine barca sub vântul navei ca protecţie contra valurilor 
inalte si deferlante. Oamenii au fost ridicaţi pe punte cu ajutorul scărilor 
de pisică şi parâmelor. Nu era de gândit o salvare a bărcii din cauza valu- 
rilor mari care făceau manevra periculoasă pentru armament. Am abando- 
nat-o în derivă. 

In tot timpul manevrei de salvare cargobotul avariat a filat ulei din 
belşug“. 

918. Acostarea la epavă. Acostarea bărcilor în bordul de sub vânt al 
epavei nu este lipsită de pericol, deoarece epava derivând lovește barca şi 
ingreuiază manevra de plecare. In afară de aceasta resturi ale greementului 
şi diverse alte obiecte de pe punte plutesc sub vânt ceeace îngreuiază ma- 
nevra şi poate produce avarii bărcii (vezi 911). 

Un alt neajuns al acostării bărcii la epavă se face simţit atunci când 
naufragiatii sunt multi — mai ales dacă sunt pasageri neobisnuifi cu 
marea si ingroziti de evenimente — care se arunca si se ingramadesc in 
barcă fără nicio socoteală. In această privință numai o atitudine energică 
“şi marinărească a personalului de pe nava naufragiată permite o acostare 
directă a bărcii, fără pericol pentru aceasta, 

Manevra cea mai recomandabilă este ca barca să vină sub vânt, cu 
prova perpendicular pe epavă — de preferinţă la prova sau pupa acesteia — 
şi să încerce a se tine în această poziţie cu ajutorul unui brat fals dat deia 
nava naufragiata. La un capăt al bandulei se leagă o centură de salvare 
care este îmbrăcată de primul naufragiat care scoboară în barcă. După ce 
primul a coborit, centura se ridică cu celălat capăt al bandulei şi urmează al 
doilea naufragiat si asa mai departe. 

Armamentul bărcii trebue să stea, deobicei, cu fata spre prova. La 
prova bărcii se aşează doi oameni care ajută naufragiatii să coboare şi un 
al treilea care dă apa afară cu ispolul. Guvernarea se face deobicei cu o 
ramă, cârma având prea puţină acţiune, deoarece iese mereu afară din apă. 

919. Lăsarea bărcii la apă imposibilă. Dacă marea este așa de rea 
încât punerea la apă a unei bărci este imposibilă, legătura între cele două 
nave se face cu ajutorul unei bandule, de preferință de armă. Pentru ca 
manevra să reușească nava salvatoare trebue să treacă la o distanţă cât de 
mică posibil de epavă. Pentru aceasta, se va ţine seamă de viteza cu care 
derivează nava salvatoare şi epava. Dacă nava salvatoare A (fig. 1084 a) 
derivează mai repede decât epava B, se va manevra pentru a veni sub vântul 
epavei cu pupa sa pe linia dupa care derivează pupa navei naufragiate si 
se va aștepta ca pupa acesteia să ajungă la mică distanţă, când se aruncă 
bandula. Tot timpul acestei manevre maşinile trebue ținute gata de pus 
inapoi pentru a evita un eventual abordaj. 3 

Dacă A derivează mai repede decât B, A va trece in vântul lui B si 
se va lăsa deriva spre B, manevra decurgând in mod analog celei descrise 
mai sus (fig. 1084 b). 

920. Salvarea echipajului unui cargobot (fig. 1085). Ca exemplu con- 
cret de greutatile unei manevre de salvare dam mai jos câteva spicuiri re- 
feritoare la salvarea echipajului de 16 oameni al unui cargobot de cätre un 
transatlantic dupa rapoartele ofițerilor salvatorului. 

„In ziua de 18 Decembrie, la ora 13,13, în timpul cälätoriei către Eu- 
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ropa, am primit semnale de S.O.S. in timp ce ne aflam la 500 Mm West 
de Iranda. Această navă din cauza unei avarii de cârmă, la deriva travers pe 
vânt în imposibilitate de manevră şi ambarcând valuri mari. De două zile 
bătea un vânt de West de forța 10 şi valurile erau asa de înalte încât tre- 
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buia sa-fiiam încontinuu ulei. La ora 17.20, am ajuns in vederea cargobo- 
“tului si am guvernat pentru a ne apropia de el. Cargobotul făcea apă si 
deriva mult. canarisit de încărcătura sa de lemne. Valurile care treceau 
peste punte. distruseseră jumătate din comandă, o parte din suprastructu- 
rile punţii, câteva veniilatoare si ambele barci de salvare. Drumul spre za- 
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zatma echipajului era barat de încărcătura de pe punte. Pana cârmei bătea 

cand într'o parte când în alta. Cum situaţia nu permitea să se pună barca 

la apă şi cum nava avariată însuşi nu aprecia- situaţia ca prea periculoasă 

pentru un moment, am hotărît să-așteptăm începutul zilei următoare pentru 

a începe operaţiunile de salvare. - ; ; 
“După aceasta au mai sosit la fața locului alte câteva nave. 
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La ora 22.55 nava avariata cerea ajutor urgent, situatia sa devenind 
intre timp periculoasa. 

S’au facut următoarele consideratiuni asupra manevrei de lăsare a 
barcilor la apa: 

|. Lăsarea bărcii la apă în vântul epavei in derivă nu era recoman- 
dabilă deoarece transatlanticul deriva simţitor mai repede decât epava si 
îndată ce apropierea de epavă ar fi necesitat manevra masinilor, barca ar fi 
lost avariată, 

2. Sub vânt, transatlanticul cu marile sale suprastructuri ar fi fost 
mult derivat până la întoarcerea bărcii (derivă 4 Mm/oră) aşa că distanța 
la epavă ar fi devenit mult prea mare. 

3. Dacă transatlanticul ar fi guvernat pe pupa epavei strângând 
vântul atât cât era necesar pentru a proteja barca din bordul de sub vânt, 
barca de salvare ar îi putut fi lăsată la apă în apropierea epavei. 

Manevrând în modul descris la ultimul punct, nava s'a apropiat până 
la 100 m de epavă. Cea mai periculoasă parte a manevrei a fost lăsarea la 
apă a bărcii de salvare Nr. 5. Ea s'a făcut la ora 00.19. Barca a fost armată 
de ofițerul II, 2 timonieri si 8 marinari. Ea putea să ambarce 87 oameni si 
putea tine marea în bune condițiuni cu 8 rame. Intre timp un petrolier a 
luat poziţie în vântul epavei si a început filarea uleiului. Prin interpunerea 
acestei nave mari s'a obţinut si o slăbire a efectului vântului și valurilor. 
O altă navă luând poziţie în pupa transatlanticului a luminat epava cu pu- 
iernicul său proiector. 

Pentru a se uşura manevra de lăsare a bărcii la apă s'a canarisit nava 
cu ajutorul tancurilor de ruliu cu 5°. Deoarece 5° s'a dovedit insuficiente 
şa mărit banda la 10°, manevrând tancurile de asietă. La lăsarea bărcii la 
apă elicea de sub vânt a fost pusă „pe drum înapoi“ pentru a linişti va- 
lurile. 

Pentru a permite o uşoară plecare a barcii sa dat dela prova navei un 
braţ fals care s'a legat la ultimul banc din pupa. După desfacerea palancu- 
rilor, braţul sa virat puternic. Desi barca s'a îndepărtat cu 4 carturi de prova 
transatlanticului, nava deriva peste barcă, care nu a căpătat libertate de 
manevră decât dupa ce a trecut de etrava. Barca a guvernat oblic pe val, sub 
vântul epavei pentru a lăsa epava să o ajungă derivând. Din cauza valu- 
rilor mari nu era de gândit la o acostare a bărcii la epavă. Barca sa ținut 
sub vântul epavei, cât mai aproape posibil. De pe epavă s'a dat cu o saulă 
o parâmă groasă căreia i s'a luat volta în barcă. Cu o altă parâmă echi- 
pajul navei avariate s'a putut salva om cu om. Epava deriva așa de mult 
încât era necesar a rama aproape fără întrerupere pentru a menţine distanța. 

De îndată ce barca a făcut semnalul convenit pentru terminarea sal- 
vării, transatlanticul s'a apropiat din nou intrând între epavă si barcă. 

Către ora 02.00, barca a sosit la tribord si i s'au dat braţe false la 
prova şi la pupa. Ocupantii bărcii au fost ridicaţi la bord cu ajutorul mai 
multor scări de pisică si parame. Barca a fost lăsată in derivă fiind impo- 
sibil a o ridica“. : 


; SALVAREA NAUFRAGIATILOR AFLATI IN APA 
921. Generalitati. In timp de război, după o luptă navală, după atacul 


unui convoi, sau în timpul operațiunilor de debarcare trebue să se aibă în 
vedere că va fi necesar să se salveze un mare număr de oameni. Pentru a 
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putea proceda la salvarea a cât mai mulți oameni nava trebue să aibă pre- 
gătit un „Rol de salvare”, care să prevadă oamenii necesari manevrei bărcii 
și oamenii care trebue-să manevreze de pe punte aparatele de salvare. La 
alcătuirea unui astfel de rol trebue să se tind seamă că salvarea se poate 
face în condiţii cu atât mai bune cu cât se dispune de un număr mai mare 
de mijloace de salvare gata pregătite pe punte și cu cât sunt mai mulți ma- 
rinari disponibili pentru manevra acestor mijloace şi pentru transportul 
oamenilor salvaţi. 

In timp de război manevra de salvare trebue făcută cât mai repede 
posibil, pentru a imobiliza cât mai puţin nava, iar pe de altă parte pentru a 
putea da cât mai repede ajutor naufragiatilor. După o luptă va îi de cele 
mai multe ori necesar a etansa mai întâi bărcile avariate de focul inamicu- 
lui sau de suflul tunurilor proprii. Aceste lucrări trebue făcute cât mai repede 
posibil (personal și material pregătit), mai ales dacă temperatura apei 
este scăzută. 

922. Mijloace de salvare. Mijloacele de salvare trebue să fie pregătite 
la orice ieşire în mare și să se afle pe punte în numărul prevăzut de regu- 
lamente, pentru a se putea ridica cât mai multi naufragiati odată. Aceste 
mijloace de salvare sunt de mai multe feluri şi anume : 

1. Parama de salvare. Ca parame de salvare se întrebuințează parame 
de manila de circa 90 mm circomferinta, intinse dealungul bordului si care 
se poartă continuu la post in timpul marsului. Parâma de salvare trebue 
să fie totdeauna deasupra liniei de plutire. Ea este susținută de 5—6 su- 
grumători sau mai mult, după lungimea navei. Pentru a feri pardma de 
frecări, între sugrumători trebue să fie prevăzută cu noduri care să o apere 
de bordaj. La manevră în port, sau în staționare parâma trebue ridicată 
la bord pentru a nu fi avariată. 

2. Parâmele de manila, filate la pupa navei, pot fi foarte folositoare, 
deoarece pot fi prinse de multi naufragiati, care sunt ridicati la bord virand 
parâma. 

3. Scările de pisică trebue să fie îngreuiate la partea inferioară şi 
destu! de lungi ca să nu iasă afară din apă chiar când nava dă banda sau 
este canarisită. Navele ușoare trebue să fie dotate — după mărimea lor -— 
cu 4—8 astfel de scări. 

4. Scări de lemn. Aceste scări trebue să fie prevăzute cu câte o pa- 
rama la fiecare parte, la partea superioară a scării. Pentru manevra scării 
sunt necesari trei oameni: doi la parame și unul cu conducerea. Pentru 
salvare scara se filează vertical dealungul bordului, cât mai adânc posibil. 
Dacă naufragiatul mai are putere, se urcă singur la bord. Daca nu, se vi- 
rează parâmele până ce scara este ridicată la bord si nauiragiatul trans- 
portat. 

Fiecare navă uşoară trebue să fie dotată cu cel putin patru astfel de 
scări. 

5. Parâme cu un ochi matisit la capăt. Aceste parame se aruncă nau- 
fragiatilor care înoată spre navă. Ochiul se trece pe sub braţe care se închid 
anol Cu astfel de parame se pot saiva foarte repede si oamenii aflați pe 
plute. 

Aceste parame trebue să fie destul de groase. Saulele de bandulă nu 
sunt convenabile. 

Piecare navă trebue să fie dotată cu cel putin 10 parame de acest fel. 

6. Căngi. Căngile se folosesc la ridicarea oamenilor aflați lângă navă. 
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Ele trebue sa fie neascutite. In afară de cangile existente la bord fiecare 
barcă trebue sa fie prevăzută cu două căngi. 

7. Colaci de salvare, Co'acii trebue să fie legaţi cu o saulă destul de 
rezistentă pentru a suporta greutatea unui om. Se aruncă oamenior aflaţi 
lângă bordul navei. 

8. Plase. Plasele pot fi întrebuințate cu mare succes deoarece permit 
saivarea unui mare număr de oameni deodată. Trebue să fie legate continuu 
la bord şi filate la apă în momentul salvării. 

9. Mijloace improvizate. In afară de mijloacele arătate mai sus se mai 
pot întrebuința un mare număr de obiecte ce se găsesc in mod normal la 
bordul navelor ca: parâme, baloane, trancheţi, etc., a căror întrebuințare 
nu trebue să fie lăsată la voia întâmplării ci prevăzută dinainte. 

923. Salvarea. 

Salvarea se poate face cu nava şi cu bărcile bordului. 

Procedeul întrebuințat este în funcție de situaţia meteorologică, si- 
tuatia tactică si de faptul dacă naufragiatii sunt răspândiţi în apă sau sunt 
pe plute si bărci. . 

Pe mare calmă, salvarea se face cu ajutorul a cât mai multe bărci po- 
sibil, atât ziua cât si noaptea. 

Pe vânt tare și valuri este recomandabil a veni cu nava în vântul celui 
mai mare grup de naufragiati si a se lăsa derivat spre aceștia. 

Dacă naufragiatii sunt răspândiţi pe o suprafață mare,. salvarea se 

jace cu ajutorul bărcilor. Trebue să se aibă însă în vedere că echipajul 
navei este slăbit prin lăsarea bărcilor la apă. 
: Noaptea si pe vreme fea este deasemenea recomandabil a salva cu 
nava deoarece de'a bordul acesteia se poate observa mai bine si se poate 
guverna pe fiecare plută sau barcă, în timp ce din barcă observarea este 
foarte grea din cauza valurilor, iar în afară de aceasta mișcările bărcii sunt 
stânjenite de valuri şi este mai probabil a avaria sau pierde bărcile cu ar- 
mamentele lor, decât a reuşi să se salveze naufragiatii. 


Noaptea, plutele și înotătorii izolaţi sunt mai greu de găsit. Din acest 


„motiv plutele şi bărcile trebue să-şi semnaleze prezenţa cu ajutorul lumi- 


nilor plutelor sau bărcilor, faclelor, lanternelor de buzunar, etc. Inotătorii 
izolaţi trebue să atragă atenţia cu ajutorul fluerelor cu care trebue să fie 
dotată orice centură de salvare. Bărcile trebue să caute cu ajutorul proec- 
toarelor de semnale si lămpilor de buzunar. 


Ridicarea naufragiatilor la bord trebue să se facă repede deoarece 
oamenii care au stat mult în apă pot să-şi piardă puterile în câteva secunde. 
Transportul naufragiatilor — mai ales al celor care şi-au pierdut cunos- 
linta — trebue să se facă deasemenea repede. Toate aceste manevre obo- 
sesc însă personalul navei salvatoare, mai ales când sunt multi oameni de 
salvat si cu atât mai repede cu cât este mai frig, sau vant mai tare, ploaie, 
mare rea. Din acest motiv este necesar să se dispună de un nuniar cât mai 
mare de oameni la manevră și ca acești oameni să fie cât mai judicios 
intrebuintati. 

In primă urgență se procedează la salvarea oamenilor aflați în apă si 
care sunt ținuți numai de centura de salvate, sau care nu o au nici pe 
aceasta și se menţin la suprafață numai înotând. Salvarea acestora este 
foarte grea fiindcă deobicei ajung la bord extenuati si nu mai sunt în stare 
a face un efort pentru a se urca la bord. In cele mai multe cazuri salvarea nu 
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mai este posibilă decât dacă se coboară un om, pe o plută care sa ajute 
ridicarea la bord a naufragiatilor. Pe valuri operaţiunea este si mai grea. 
Echipajele trebue să fie instruite pentru ca acei aflați pe plute să ajute am- 
barcarea celor aflaţi in apă. 

Salvarea oamenilor aflaţi pe plute este mai ușoară, deoarece aceștia 
suit deobicei încă în putere. Din acest motiv, sa.varea celor de pe plute 
treLtte să se facă, pe cât posibil, după a înotătorilor. In acest scop barbetele 
baic.lor şi plutelor trebue legate la bord până ce se trece la salvarea perso- 
nalului aflat pe cete din urmă. 

Intreaga manevră de salvare trebue să se facă în linişte și ordine. 
Pentru aceasta, personalul plutelor și bărcilor trebue să ascuite ordinele şi 
instrucțiunile comandantu‘ui, secundului si, în general, ale personalului na- 
velor salvatoare. 

Experienţa bărcilor a arătat că este necesar a instrui din vreme întreg 
personalul navelor în ceeace privește primele ajutoare de dat naufragiati- 
lor, deoarece personalul sanitar ambarcat este în număr foarte redus — mai 
ales la nave'e mici — şi în consecință nu poate face fata, când se salvează 
echipajul unei nave. 

In cazul când se pescueste cu nava, manevra mașinilor trebue să se 
facă cu mare atenţie pentru a nu prinde la elici naufragiati, sau a-i da la 
tund cu valurile provocate de navă. 

Când se salvează echipajul unui petrolier incendiat, nava sa.vatoare 
trebue să vină din vânt, deoarece sub vânt se răspândește combustibilul 
aprins. La salvarea echipajului unei nave încărcate cu munitiuni sau alte 
materiale explozive, salvarea trebue să se facă foarte repede, din cauza 
pericolului de exp:ozie. După salvare, nava trebue să se îndepărteze cu vi- 
teză mare, explozia munitiunilor putând arunca parti din navă la mare dis- 
tanta si care sunt periculoase pentru personal. 


CAPITOLUL XXXIX 


ARUNCAREA LA COASTĂ — ABANDONAREA NAVEI 


ARUNCAREA LA COASTA 


924. Generalitati. Când o navă este grav avariată si nu mai poate tine 
marea, daca situatia nu impune o abandonare imediata, este recomandabil a 
pune capul pe cea mai apropiată coastă, pentru a salva nava punând-o pe 
uscat. Această manevră este cunoscută sub numele de aruncare la coastă. 

Pentru a pune pe uscat nava în bune condițiuni, care să permită o 
savare ulterioară, trebue sa se studieze mai întâi cu atenție harta şi cărțile 
de pilot si să se aieagă un loc fara funduri tari (stânci, pietre, corali) şi fara 
brizanti puternici, deoarece în caz contrariu nava merge către un dezastru 
sigur care nu va permite poate nici salvarea echipajului. 

925: Manevra de aruncare la coastă. Cand vantu! si valurile sunt din- 
spre larg — cazul cel mai nefavorabil — manevra constă în a ancora la o 
astfel de distanță de uscat, încât filand lanţul nava să se pună pe uscat. 

Când nu se dispune de informatiuni exacte asupra naturii fundurilor, 
sau când siguranţa navei o cere — avarii de luptă — se pune capil normal 
ps coastă. Punerea pe uscat trebue să se facă cu viteză cât mai redusa po- 
sibil. Când nava este in mare pericol, aceasta prescriptiune este greu de 
respectat. 

O altă manevră constă in a așeza nava dealungul coastei, pentru a 
constitui astfel un adăpost pentru eventualele operaţiuni de salvare. Daca 
brizantii acoperă nava, poate fi utilă o bandare a navei către uscat, depla- 
sand greutățile mari în bordul dinspre coastă, Arborada tăiată poate servi 
la stabilirea unei punți către uscat. 

926. Salvarea echipajului. Pe mare bună echipajul se salvează cu 
bărcile bordului. Pe mare rea procedeul nu mai este practicabil si trebue 
să se recurgă la instalarea unui dute-vino între navă şi coastă. 

Manevra de sa!vare este aceeași pentru toate staţiunile de. salvare 
oricare ar fi naționalitatea lor. Ea decurge astfel : 

Dela stațiunea de salvare dela.coastă se aruncă, cu o rachetă o pa- 
1âmă- subțire, peste navă. Această. parâmă trebue prinsă cât mai repede si 
legată provizoriu la bord. Imediat după aceasta se face un semnal la uscat, 
semnal care constă ziua în a agita un pavilion, o bonetă, sau o batistă, 
iar noaptea în a trage o rachetă sau a aprinde o lumină albastră. . 

Cand acest semnal a fost observat dela uscat, personalul stațiunii de 
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salvare face la rândul său un semnal care constă în a agita un pavilion sau 
o lanternă roșie. La aceste semnale se virează dela bord parâma la al cărei 
capăt se găseşte o macara garnisită cu un curent ale cărui ambe capete 
rămân la uscat. Macaraua se leagă la un arbore sau, dacă arborii lipsesc, 
la partea cea mai înaltă a suprastructurilor. Este necesar ca legătura să se 


Fig. 1086 Fig. 1087 


lacă cât mai sus pentru ca parâma să nu se târască peste stânci sau prinire 
brizanţi (fig. 1086). 

Când macaraua a fost legată se face dela bord un semna! asemănător 
primului semnal. Când semnalul a fost văzut dela uscat, oamenii stațiunii 
de salvare virează curentul macaralei, care aduce la bord o parâmă groasă 


Fig. 1088 


(fig. 1087). Această parâmă se leagă cu circa un metru mai sus decât prece- 
denta, pe aceeași verticală şi având grijă ca să nu se incurce cele două pa- 
râme. La terminare se repetă semnalul obișnuit. 4 

La acest semnal, personalul stațiunii de salvare întinde parâma groasa 
și trimite cu ajutorul curentului un sac de salvare (fig. 1088). Pentru a se 
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evila orice manevră greșită, fiecare parte a aparatului de salvare care se 
trimite la bord este prevăzută cu o tăbiță pe care sunt scrise instructiunile 
pentru întrebuințare. 

926 a. Cutia sau'ei de bandula de armă sau rachetă are forma din fig. | 
1089. Saula se stivează astfel; capătul saulei este scos prin gaura cutiei pe 
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cea. 2 m. lungime și prevăzut cu un nod opt. După aceasta se așează primul 
rând al saulei şerpuit (în negru pe fig. 1090), iar al doi.ea rând se aşează 
după cue cum se vede în figură. Rându. trei este serpuit ca si primul (negru 
în fig. 1091), iar al patrulea așezat pe cue în sens invers rândului 3 (lig. 
1091). Rândul al patrulea se termină în punctul A din fig. 1091. Rândul al 
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Fig. 1090 


cinceiea se face ca şi rândul întâi si se începe in punctul B din fig. 1090. 
Pentru întrebuințare, capacul cu cue se scoate si sawia este liberă să 
se fileze. 
927. Salvarea personajului de către bărci de salvare dela uscat. 
In cazurile în care nu se poate întrebuința procedeul de mai sus, echi- 
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pajul este salvat de bărcile speciale de salvare (dacă coasta este dotată cu 
astfel de mijloace). Manevra bărcii de salvare se face cum s'a văzut la ca- 
vito. Barci (Vol. I) si la capitolu. precedent. 

Date asupra statiunilor și bărciior de salvare se găsesc în Cărţile Pilot. 


Fig. 1091 


Pentru legătura cu staţiunile şi bărcile de sa:vare sunt prevăzute sem- 
naie ce variază dela tara la tara. Pentru a se pune la curent cu ele se vor 
consulta documentele menționate mai sus. 


ABANDONAREA NAVEI 


928. Generalitati. Toţi ofiţerii si marinarii bordului trebue să fie con- 
vinşi că o bună pregătire a abandonării navei nu are nimic comun cu frica, 
ci are de scop salvarea a cât mai muti oameni care sunt necesari Marinei 
şi Patriei, atunci când evenimentele inevitabile impun abandonarea navei. 

Rolurile de abandonare trebue să fie bine invatate prin exerciţii la care 
ia parte absolut întreg personalul. : 

Se observa adesea tendinta oamenilor de a nu respecta normele pri- 
vind portul centurii de salvare. Aceste tendinte trebue reprimate sever, 
portu! regulamentar al centurii trebuind să ajungă obișnuinţă. A nu purta 
centura când se ordonă aceasta nu trebue să fie privit ca act de curaj ci de 
inconstienta. 

La plecarea din port toate mijloacele trebue să fie gata de întrebuin- 
tare. Raportul „Nava gata a lua marea“ trebue să cuprindă şi mijloacele de 
salvare. 

In cazul explozii'or la bord, prima grijă trebue să fie a se feri de bu- 
eatile de navă aruncate în aer şi care cad apoi pe punte. Fumatul trebue sa 
fie cu desăvârșire interzis, deoarece se pot aprinde tancurile găurite, în- 
cărcate cu lichide ușor inflamabile. 

La vederea unui siaj de torpile trebue să se îndoaie genunchii pentru 
a se evita ruperea picioarelor în cazul unei explozii. In acelaşi mod trebue 
să se procedeze în toate împrejurările (dragaj, minări) când sunt de așteptat 
explozii sub apă. 

Barcile de cauciuc si plutele trebue să fie dinainte repartizate pe toată 
puntea. 
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in regiuni perictiloase este recomandabil ca sub punte sa se gaseasca 
eat mai putini oameni posibil. 

In compartimentele închise cu uși ca staţiile de T.F. S., cabine, ca- 
zărmi, careuri, trebue să se găsească topoare cu care să se poată sparge 
ușile, care se blochează aproape totdeauna în urma exploziilor. 

929. Roluri de abandonare. Orice navă trebue să studieze un ro! de 
abandonare, care sa lie ținut continuu la zi si care sa fie perfect cunoscut de 
toți ofițerii si de întreg echipajul. 

Dacă nava transportă trupe, rolurile trebue modificate continuu după 
numărul oamenilor ce le compun. 

Orice om dela bordul unei nave trebue să fie repartizat la o barcă sau 
alt mijloc de salvare. Fiecare barcă sau plută este pusă sub comanda unui 
ofiter sau cartnic competent. 

Părăsirea navei sau a unui compartiment se face în ordinea inversă a 
vechimii, comandantul părăsind nava utimul, el fiind responsabil de sigu- 
ranta tuturor. Ranitii şi bolnavii trebue să fie evacuaţi înaintea oamenilor 
valizi. 

Orice om dela bord trebue să îmbrace centura de salvare dacă nu o 
avea îmbrăcată (personalul de masini) si să o umile. 


MIJLOACE DE SALVARE 


930. 1. Centuri de salvare. Sunt cele mai bune mijloace de salvare in- 
„ dividua:e. Centura umflata poate tine la suprafaţă un om chiar obosit sau 
lipsit de cunștiință. Aceasta este foarte important deoarece după o explozie 
la bord si scufundarea navei, mulţi din oameni cad în apă fara cunoștință. 
Din acest motiv, în afara barajelor pe navele mici centura trebue purtată 
tot timpul cât durează misiunea, ziua si noaptea. Când portul continuu al 
cesturii nu este posibil, scoaterea centurii nu trebue lăsată la iniţiativa indi- 
viduală, ci modificarile regulii generale trebue hotărite de comandant, sin- 
gurul în măsură a aprecia dacă este cazul a purta sau nu centura, după 
situația generală si informatiunile pe care le posedă. 

Punerea centurii se face la ordinul dat cu vocea si silleea „Toată lumea 
pune centurile de salvare”. Executarea acestui ordin trebue controlată de 
personalul de serviciu, mai ales în ceeace privește oamenii aflați sub punte. 

in lunile foarte călduroase, mai ales în regiunile calde este foarte greu 
să se poarte centura continuu. La ieşirea dintr'un canal dragat sau în re- 
giuni presupuse periculoase, centura trebue purtată continuu chiar pe cele 
mai mari călduri. In toate celelate cazuri centura trebue sa fie ținută la în- 
demână, noaptea în hamac. 

Centurile de cauciuc trebue să fie purtate umilate sau pe jumătate 
umflate. Purtarea lor desumflate, sub manta sau haină nu are nici un rost si 
în consecință trebue să fie interzisă. Noaptea se dă afară aerul din partea 
din spale a centurii, pentru a putea dormi. A 


Fiecare centură trebue să fie prevăzută cu un fluer și dacă este posibil 
cu un pachet cu pansament individual (vezi și 939). 

931. Ingrijirea centurilor. a) Centuri cu capoc. Centurile trebue păs- 
trate uscate. Centurile udate sau umezite trebue puse imediat ‘a uscat. Găurile 
din învelișul de pânză trebue reparate imediat ce sunt observate. Cordoanele 
trebue verificate continuu în ceeace privește rezistența și înlocuite imediat 
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ce se observă semne de slăbiciune. De două ori pe lună trebue sa se inspec- 
teze echipajul cu centurile puse. 

b) Centurie de caucit:c. Aceste centuri necesita îngrijiri specia!e şi ve- 
rilicări mai atente, fiind ceva mai complicate decât centurile cu capoc. In 
primul rând trebue sa li se verifice etanseitatea si în cazul când se observă 
găuri să fie lipite bine. Dopurile trebue să astupe etanș tuburile și orificiile 
de golire. Buteliie de aer şi va'vulele trebue să funcționeze impecabil. In 
port centurile trebue păstrate în sacii lor și depozitate sub punte. In niciun 
caz nu trebue să fie ţinute în cutii metalice pe punte. Centurile umede sau 
ude trebue puse la uscat. 

932. Barcile de salvare. Rarcile de salvare sunt bărcile obișnuite aʻe 
navei, care trebue să fie dotate cu următoarele obiecte pentru a-şi putea 
îndeplini rolul în cele mai bune condițiuni: rame după numărul bancu- 
rilor plus două de rezervă, cârma cu echea sa. două centuri. de salvare de 
rezervă, legate sub ultimul banc din pupa, două butoiașe cu apă (apa 
trebue înlocuită la fiecare săptămână), ancora bărcii cu lant sau parâma 
rezistentă, barbete prova si pupa, bandulă, galeți si conserve în ambalaje 
etanșe, pistol de rachete cu câte cel putin cinci cartuşe albe, verzi şi roşii, 
{acle albastre si albe, pavilioane de mână, un colac de salvare cu saulă, 
scule pentru reparaţii, cutii cu material sanitar. La pupa barca trebue să 
fie prevăzută cu ochi de parâmă pentru a se putea guverna cu o ramă când 
se pierde cârma si pe mare rea. = 


933. Ingrijirea bărcilor si plutelor. Bărcile trebue lăsate destul de des 
la apă, mai aies in ‘unite calde de vară pentru a nu se usca si a nu face 
apă. Este recomandabil a lăsa chiar puțină apă în barcă pentru a rămâne 
umilată. La curăţenia zilnică a navei oamenii repartizaţi la curăţenia băr- 
cilor trebue să le inspecteze raportând orice avarie, atât la corp, cât şi la 
furcheti, dame, barbete, etc. In caz de avarii la corp, sau desprinderi de 
chit, reparația sau chituirea trebue să se facă imediat. O atentiune deose- 
bită trebue să se facă la tintebine care trebue să fie suficient de rezistent. 

In mars, bărcile trebue ţinute, pe cât posibil, scoase în afară, pentru 
a putea [i puse cât mai repede la apă. Curentii, macaralele şi toată insta- 
latia de lăsare la apă trebue verificată din când în când, pentru a nu da 
loc la accidente în momentul scufundării. Pentru antrenamentul echipa- 
juiui trebue să se facă exerciţii frecvente de läsare a tuturor bărcilor la 
apă, manevră care serveşte nu numai pentru salvarea echipajului propriu, 
dar si pentru salvarea echipajului altei nave. 


Inainte ca bărcile să părăsească nava li se fixează un punct de ra- 
liere şi drumul de urmat către coasta cea mai apropiată. 

Staţia T. F.S. va emite semnalele de S.O.S., sau în timp de război 
semnalele prevăzute în regulamentele speciale. 

Bărcile odată lăsate la apă se adună si acostează la acea parte a navei 
caie se pare că se va scufunda ultima. Ele se leagă la bord cu brațe false 
care se tin ‘a mână, pentru a se degaja imediat în caz de pericol. 

Ordinul de abandonare se dă numai de către comandantul navei, sau 
de către ofițerul care a luat comanda în urma scoaterii din luptă a acestuia. 

Ordinele de executare a măsurilor de detaliu se dau de către secund, 
care dirijează manevra de pe punte şi ofițerii însărcinaţi cu aceasta prin 
roluri, 3: 

Ordinele trebue executate întocmai. Ofițerii si cartnicii trebue sa ve- 
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gheze aceasta cu strictete si sd reprime imediat fapte ce ar turbura ordinea 
manevrei și în consecință ar pune in pericoi viata tuturor. 

Noaptea trebue să se dispună de mijloace de iluminare. Acestea tre- 
bue să fie pregătite din timp, iar funcționarea lor verificată la anumite pe- 
rioade pentru ca aceste mijloace să funcţioneze impecabil atunci când este 
necesar. 

„Niciun om nu mai trebue să meargă fără ordin sub punte. 

_ Când nava dă bandă mare trebue să se folosească pentru a merge 
eventual sub punte sau peniru, a ieși pe punte numai tambuchiurile şi scă- 
rile din bordul ridicat. 

Inainte de a abandona nava fiecare trebue să aibă grijă a-și lua îm- 
brăcăminte cât mai caldă, provizii şi mijloace de iluminare si chibrituri. 
Un om îşi poate păstra cât mai mult timp forţele numai dacă este bine 
îmbrăcat, mai ales noaptea (chiar în anotimpurile călduroase) şi hrănit. 

934. Bărci de cauciuc. a) Dotarea. Bărcile de cauciuc trebue să fie 
dotate cu cel putin două rame, provizii (galeți si conserve) în ambalaje 
elanse, facle şi chibrituri în ambalaj etanş. Este deasemenea absolut ne- 
cesar să fie dotate cu materia! şi scule de reparare a găurilor. La -prova 
şi pupa trebue să aibă câte o barbetă. Ramele trebue să fie legate la barcă 
cu ajutorul unor saule.. Pentru noapte trebue sa fie dotate cu un felinar. 


Este foarte recomandabil ca între tintebine să se lege longitudinal 
şi transversal saule cu ajutorul cărora să se readucă în poziția normală o 
barcă de cauciuc răsturnată. 


b) Ingrijirea. Barci'e de cauciuc sunt foarte sensibile si cer o îngrijire 
deosebit de atentă. Pompa sau foalele cu care se umilă trebue să fie con- 
trolate zilnic. Deasemenea, valvulele de umplere la care trebue să se înde- 
părteze rugina. Gaurile trebue reparate imediat. 

Barcile trebue dispuse pe suprastructuri şi degajate de acestea așa 
ca să pluwască în orice caz, chiar dacă nava s'a scufundat prea repede şi 
nu a fost timp pentru a fi puse la apă. In niciun caz bărcile nu trebue să 
stea la apă. La lăsarea la apă ele nu trebue să treacă peste margini ascu- 
tite. Bărcile trebue să fie ferite de pitură si în consecință nu trebue să fie 
întrebuințate la piturarea navei. 


935. Colaci de salvare. Colacii de sa'vare trebue să fie cât mai nume- 
roşi posibil. Ei trebue să fie prevăzuţi cu saule de 2—3 m lungime pentru 
a se putea lega la o barcă sau plută, sau peniru a putea fi ridicaţi la 
bord. Patru colaci trebue să fie prevăzuţi cu instalaţie de luminare pentru 


noapte, legată cu saule de 2 m lungime pentru a nu arde pe cel care se 
ține de colac. 


936. Mijloace improvizate. In toate naufragii'e multi oameni sau sal- 
vat cu ajutorul scondrilor, dulapilor, parti de lemn ale navei, scări, gea- 
manduri, capatani de ancoră, etc. Aceste obiecte susceptibile a pluti nu 
trebue amarate așa ca să plutească la scufundarea navei. Dacă pentru dife- 
rite motive aceste obiecte sunt amarate (scondri pentru întărirea porţilor 
etanșe, scări, etc.), ia abandonarea navei trebue să li se taie legăturile. 


937. Pregătirea abandonării. De îndată ce se vede că nava va trebui 
să fie abandonată din cauza evenimentelor de mare sau de război, întreg 
echipajul trebue adunat pe punte. Semnalul de adunare trebue dat cu toate 
mijloacele bordului: goarne, tobe, siflee, fluere, claxoane si transmis cu 
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vocea prin telefoane, portavoci, etc., pentru a.nu rămâne oameni cărora sa 
nu le parvina ordinul de abandonare. | 

Porţile etanșe se controlează penttu a nu rămâne oameni blocaţi in 
unele compartimente. Oamenii se adună în jurul ofiţerilor si cartnici:or res- 
pectivi și execută cele prevăzute în roluri sau aşteaptă ordine. In cazul 
când abandonarea este o consecinţă a luptei poate îi necesar a chema pe 
punte numai un număr oarecare de oameni, armamentele rămânând până 
la noi ordine la posturile de luptă. 

Succesul unei manevre de abandonare depinde în primul rând de cal- 
mul, hotărîrea, sângele rece şi capacitatea profesională a ofiţerilor. 

Personalul mecanic, înainte de a părăsi posturile respective, trebue 
să stingă focurile și să stopeze maşinile, pentru a evita pericolele de 
explozie. 

Barcile trebue puse imediat la apă împreună cu plutele de salvare, 
a căror manevră este foarte simplă, fiind suficient a tăia legăturile ce le 
tin la bord. Bărcile ce nu se pot lăsa la apă se degajeaza de orice lega- 
tură, pentru a pluti la scufundarea navei. Se mai degajează si se libe- 
rează toate obiectele susceptibile a pluti şi care pot folosi la salvare. Even- 
tual se improvizează plute din arbori, dulapi, butoaie goale, etc. 

938. Abandonarea. Echipajul coboară în bărci cu ajutorul scărilor de 
pisică, plaselor, parâmelor cu noduri, ete. Bărcile se îndepărtează imediat 
ce s'au ambarcat oamenii si cât mai repede posibil, de nava care se scu- 
fundă, pentru a eviia să fie prinse sub navă, a evita consecințele even- 
tualelor explozii ale căldărilor şi magaziiior de munitiuni si valurile pro- 
duse de scufundare. Ele pun capui pe punctul ordonat, pe coasta cea mai 
apropiată, sau, în unele cazuri, pe punctul unde este de așteptat a întâlni 
alte nave. Şeful de barcă trebue să evite a supraincarca barca să mențină 
ordinea interzicând mişcările inutile care pot strica stabilitatea bărcii. Am- 
barcarea unui om se face pe la pupa pentru ca ramele să rămână dega- 
jate tot timpul. 

Imediat ce barca s'a îndepărtat de navă se face inventarierea provi- 
ziilor şi apei de băut, care se raţionează după prevederile ce se fac asupra 
duratei navigației în barcă. i 

939. Abandonarea navei fara bărci. Cum s'a amintit întrun capitol 
precedent, sunt mari șansele ca după o luptă, mai ales dacă nava a fost 
grav avariată, bărcile să fie inutilizabile. In acest caz nu există alta so- 
lutie decât a sări peste bord si a se menţine pe apă cu ajutorul centurii 
de salvare si al eventualelor rămășițe plutitoare. 

Orice om dela bord, trebue să aibă un echipament convenabil pentru 
abandonarea navei. Imbrăcămintea trebue să fie corespunzătoare anotimpu- 
lui. Iarna, ea trebue să fie groasă si să cuprindă şi o bonetă de lână care - 
să acopere urechile (contra frigului şi apei). O pereche de mănuși sunt 
necesare atât iarna cât si vara. In buzunare trebue să se găsească diferite 
obiecte utile ca: un cuţit (briceag) foarte util pentru a tăia o saulă, a des- 
chide o cutie de conserve și pentru multe alte întrebuințări (în apele tro- 
picale poate servi şi la o eventuală luptă contra rechinilor), lanternă elec- 
lrică subţire, cilindrică etanşă sau făcută etanşă, un fluer, chibrituri ce se 
pot aprinde chiar ude într'o cutie etanşă. O bucată de saulă de circa 2 
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netri este foarte utilă! pentru a se lega de o plută- barca sau pentru a im- 
more! o pluta din resturi plutitoare ale navei. 

Pe cat posibil, părăsirea navei, nu trebue să se facă sărind, ci coborind 
pe o parâmă (manusile sunt foarte utile pentru a feri mâna), sau pe o 
scară. Coborirea trebue să se facă mână cu mână, nu alunecând. Inainte 
de a începe coborirea, o privire rapidă va arăta unde se află eventualele . 
nave, bărci, plute sau grupuri mai mari de naufragiati. Observarea acestor.: 
detalii va fi poate imposibilă din apă, ceeace poate îngreuia apreciabil sau 
face imposibilă salvarea individului. 

Dacă totuși trebue să se sară, este recomandabil a sări în apă din- 
irun punct al navei nu prea înalt peniru a nu suferi un șoc prea puternic 
sau chiar leziuni la contactul cu apa. Săritura se face cu picioarele îna- 
inte, protejând fata cu mâinile. Odată sărit se va căuta a se îndepărta cât 
mai repede de navă, pentru consideratiunile expuse la paragraful prece- 
dent. Dacă nava este în flăcări și pacura aprinsă curge la apă se va sări 
peste bord în bordul din vânt. Dacă nava este înconjurată de păcură aprinsă, 
ïu se va reveni la suprafață imediat, ci se va înota o oarecare distanță sub 
apă, până când se trece de suprafața incendiată. 

Chiar dacă nu este perico! de incendiu este recomandabil a părăsi 
nava din bordul din vânt, deoarece sărind sub vânt nava va deriva peste 
naufragiati, care vor trebui să înoate cu toată forța, istovindu-se dela în- 
ceput. Dacă apa este acoperită cu flăcări se va sări în apă cu centura de 
salvare desumflata, înotând pe sub apă până ce depăşeşte zona acoperită de 
flăcări. 

Nu este bine a încerca a se desbrăca în apă. Imbrăcămintea oferă cea 
mai eficace şi mai de lungă durată protecţie conira frigului. 

La încercarea de a lepăda îmbrăcămintea corpul intră sub apă, omul 
este slăbit, cuprins de frica morții si acesta este primul pas spre înecare. 
Este mai bine a-şi păstra forte'e, pentru a sufla dacă este necesar în cen- 
tura de salvare, sau a pescui un obiect care să ajute la menţinerea la 
suprafaţă. 

Ofițerul sau mattozul cel mai vechi trebue să ia comanda chiar în apa, 
pentru a asigura salvarea echipajului. In acest scop se întrebuințează flue- 
rele care trebue să fie legate la orice centură de salvare. 

Dacă se poate apuca un scondru, du'ap, etc. se va sprijini pe el, dar 
se vor mişca din cand în când braţele și picioarele pentru a combate cârceii. 

Dacă se observă o navă care salvează naufragiatii, se va inota spre 

ea dar nu cu toată puterea, deoarece se poate întâmpla ca nava să plece 
înainte de a fi văzut individul respectiv, care însă rămâne în apă cu forţele 
istovile tocmai în momentul când are mai multă nevoie de ele. 

Ajuns la o piută, nauiragiatul trebue să caute a se lega de plută. Pe 
plută iau loc în primul rând oamenii răniți sau istoviti, restui ţinându-se 
numai de plută. 

940. Construcţia unei p'ute. Când mijloacele de salvare lipsesc şi se 
dispune de timp se improvizează o plută. Pentru aceasta se iau trei scondri 
și se leagă solid la capete formând un triunghi. Pentru ca pluta să fie 
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mai solida, la colțuri se întăreşte triunghiul cu mici școndri puşi travers 
pe cei doi scondri care formează vârful triunghiului. Sub colţuri se leagă 
butoaie sau tancuri goale care măresc flotabilitatea plutei. La centru se 
ridică un catarg căruia i se improvizează o talpă si care se sprijină cu 
sarturi. Pe catarg se instalează o velă. Drept cârmă se foloseşte o ramă. 
In jurul catargului se amarează bine butoaiele cu apă. Pluta trebue să fie 
dotată cu provizii, dacă este posibil în chesoane etanșe, compas, instru- 
mente de navigație, hărți, mijloace de semnalizare. ` 


wait 


CAPITOLUL XL 


AVARII DE CARMA — CARME IMRROVIZATE 
AVARII DE CARMA LA NAVELE DE RĂZBOI 


941. Avarii de luptă. După cum s'a văzut la capitolul referitor la insta- 
latiile de guvernare, navele de război moderne posedă mai multe posturi 
de unde se poate guverna nava. Cum însă trecerea deia o comandă la alta 
cere, oricât de bine instruit ar fi echipajul, un timp destul de lung, avariile 
de cârmă pun nava în situații foarte neplăcute mai ales în timpul luptei 
(blocarea cârmei care face ca nava să se învârtească în cerc sub focul ina- 
micului). i 
Avariile se pot întâmpla la transmisiunile cârmei, la servomotor, la 
eche şi la pana cârmei. Primele două se pot remedia trecând dela o co- 
manda la alta; ultimele două scot cârma definitiv din serviciu. In cazul 
avariilor de acest din urmă fel singura soluţie este să se guverneze cu eli- 
cile. Aceasta permite a guverna nava, dar nu trebue să se caute a menține 
în formaţie o navă care nu mai are alt mijloc de guvernare. 


AVARII LA NAVELE CU VELE SI NAVELE CU VAPORI DE MIC TONAJ ” 


942. Ruperea trotei. La o navă cu vele se rupe deobicei trota din vânt. 
Pentru a proceda la înlocuirea trotei, o «ava care strânge vântul va strânge 
vela mare si randa si va brata eventual 
farul prova pentru a„rămâne în pana, po- 3 
zitie în care se inlocueste trata ruptă. Daca 
nava mergea cu vant din pupa reduce ve- 
latura si pune in pană. 

In cazul când toată instalaţia de trans- 
misiuni a cârmei a fost distrusă şi nu se ' il EN a 
poate repara se poate improviza un sistem i i 
de trote ca acela din fig. 1092 a, sistem 
întrebuințat de. un cargobot cu care s'a 
guvernat 2000 :Mm. Voltele sârmelor le- 
gate la eche au fost luate în sens invers la 
cele două tambure ale vinciului. Palancul 
din pupa, zis palanc de tensiune avea de Se = 
scop a recupera -trofa de sârmă Satna «= Fig. 1092 a 
când se simtea nevoia. 

943. Ruperea echei. Nava pune in pană sau la capa, frânează cârma 
cu ajutorul unor palancuri şi inlocueste echea ruptă. cu echea de schimb. 
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papi ab Gelsi 


Pe mare rea efectul valurilor care lovesc pana cârmei combinat cu 
electul micilor jocuri ale pieselor cârmei pot pune în pericol cârma sau cel 
putin îngreunează guvernarea. Pentru a se evita ruperea echei cârma se 
„întăreşte“ cu 2 palancuri (fig. 1092 b). Curentul este comun ambelor 
palancuri si dacă este bine întins el permite echei să se miște fara smucituri. 

944. Ruperea axului cârmei. Dacă pana cârmei este încă intactă se 
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Fig. 1092 b 


poate improviza o eche şi un sistem de trofe care să permită guvernarea. 
In figura 1093 se vede un astiel de dispozitiv întrebuințat de o navă şcoală 
şi deseris în raportul de mai jos: 

„Echea a fost tăiată de arborele gabier de rezervă (pitchpine), tăind 
o bucată de 2,5 m lungime, din arborele care avea un diametru de 0,5 m. 
La mijlocul echii sa tăiat un sant în care să poată intra pana cârmei, 
dimensiunile șanțului corespunzând exact dimensiunilor penei. Pentru a se 


Brote 
Arare (a tarad 
Fig. 1093 . is ie 
întări echea s'au fixat de o parte şi de alta a santului- câte oS solida 
de lemn, prinsă solid.de eche cu şuruburi. Aceste piese aveau imensiunile 
_ 96 toli. Echea a mai fost întărită cu un pontil scos din magazia cu vele 
“si fixat la pupa echei. De ambele părţi ale taieturii echei și la extremităţi 
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echea a fost prevăzută cu șanțuri pentru ca boturile duble ale trotelor si 
braţelor să nu alunece. Echea era ţinută de cârmă cu ajutorul a două braţe 
din sârmă de oţel de 2,5 țoli. Pentru ca braţele să tragă în jos au fost tre- 
cute mai întâi prin două inele aflate la capetele unui lant trecut pe sub 
chilă. Lanţul a fost întins cu o parâmă gradată, asa ca cele două capete 
să fie egale. Lanţul se află la o distanță de circa 2,5 m de etambou. După 
ce au fost trecute prin inele, braţele au fost virate pe punte. La boturile 
dela capetele echei s'au legat cele două trote care intrau la bord prin ure- 
chile din pupa. Echea a fost pusă la post cu ajutorul unei balansine de 
manila cu care a fost filată orizontal. Cea mai mare greutate a mane- 
vrei a fost fixarea echei pe pana cârmei. Nava tanga și trebuia să se 
prindă momentul favorabil. Pentru a folosi imediat acest moment celor 
două braţe li sa luat volta la un cabestan din axul navei, pentru a vira 
imediat ce era posibil. Manevra de fixare a echei era observată de câte un 
ofițer în fiecare bord, care raportau comandantului prin semne, iar acesta 
isi dădea comenzile la cabestan cu fluerul. Pentru o mai bună observare a 
cârmei cei doi ofiţeri au fost filati în afara bordului, aproape de nivelul 
apei astfel încât erau de multe ori acoperiţi de apă. Echea iu fixată după 
mai multe încercări nereuşite. La capetele trotelor fură fixate rodante prin 
care se trecu o parâmă si la al cărei mijloc i se luase volta la un cabestan 
din axul navei, cu ajutorul căruia se guverna. Pentru a aprecia unghiul 
de cârmă trotele erau marcate. Pentru ca trotele să nu se roadă in contact 
cu bordajul au fost infasurate bine. Nava guvernă cu această cârmă 8 zile, 
suportând vânturi de forța 10, cu rafale. 

Axul cârmei fiind rupt chiar la linia de plutire, condițiuni in care era 
greu să se lucreze, a trebuit să se aproveze nava mutând 80 de tone de 
încărcătură spre prova. 

Construcţia şi montarea echei a durat mai putin de 4 ore“. 

Inlocuirea echei este în general o manevră destul de dificilă. 

945. Ruperea penei. Dacă avaria se produce la bordul unui velier, pe 
iimp rău, trebue să se ia imediat capa, iar dacă nava ameninţă să vie tra- 
vers pe val, trebue să se folosească o ancoră plutitoare. In afară de 
aceasta nava trebue să se libereze de resturile cârmei ale căror smucituri 
pot produce și alte avarii. 

946. Demontarea cârmei în radă (fig. 1094). Manevra se execută cu 
ajutorul ghiului susţinut de capre şi manevre suplimentare. Cârma este 
ridicată cu o caliornă si când pana a ieșit din balamale se filează caliorna 
si se caută a se lega cârma la o şalandă adusă la pupa intro poziţie con- 
venabilă. 

947. Punerea carmei la post în radă (fig. 1095). Salanda care duce 
cârma vine la pupa navei unde este ambosată. Caliorna de indicate este 
trecută prin etambreu şi cârligul macaralei interioare prins la pană. Se 
virează caliorna și când pana este aproape de navă este potrivită în bala- 
male cu ajutorul braţelor false. Este bine ca lângă caliornă pana cârmei sa 
fie asigurată cu o parâmă pentru cazurile de eventuală rupere a curentului 
caliornei. oe 

948. Ambarcarea unei cârme demontate in mare (fig. 1096 a). Se face 
în prealabil o instalație de manevră de forţe ca in figură. Carligul calior- 
nei se prinde la un sbir capelat la capul penei. Pana este scoasă în afară 
cu ajutorul unui palanc aflat pe ghiu. Odată ridicată pana este trasă mai 
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curentul 
catorne; 
& cabestan 


Fig. 1094 


Fig. 1095 


_intai de un palanc de strai venind din gabia artimon, apoi de un alt palanc 
de strai venind din gabia mare (fig. 1096 b — 1096 c). 
949. Punerea la post a uriei cârme în mare (fig. 1097). Instalaţia de 
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Fig. 1096 a 


manevră de forță se vede in figură. Cârma este coborita gu- ajutorul unei 
caliorne apoi pusă la post cu ajutorul altei caliorne trecând prin etambreu. 
In timpul manevrei cârma este ţinută continuu si potrivită cu ajutorul 
unor brațe false. 
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Fig. 1096 b 
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950. Generalitati. Calitățile unei bune cârme improvizate depind în pri- 
mul rând ‘de abilitatea celor care o construesc. Experienţa arată că o 
cârmă improvizată dintr'un scondru sau arbore prevăzut cu o pană și ase- 
zat la pupa ca o rama de guvernare poate fi construită uşor si repede, cu 
materiale la îndemâna oricărei nave şi este uşor de manevrat și destul de 
eficace, motive care fac ca aceste feluri de cârme să fie cele mai reco- 
mandabile. . 
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Fig. 1097 


CARME IMPROVIZATE 


951. Cârme remorcate. Ce: mai simplu sistem de cârmă improvizată 
este o parama de manila fixată la apă prin pupa şi având la capăt un 
„butoi gol sau alt -flotor. Parâma mai este prevăzută cu două trote ce se 
„manevrează din borduri cu ajutorul câte unui palanc, ceeace permite gu- 
vernarea. - = = 


Qi 


Alt model de cârmă poate fi constituit dintr’un scondru remorcat 
travers, la pupa şi. manevrat cu câte o trota la fiecare capăt. Virând sau 
filând ca un palanc una din trete se poate guverna nava. 

Se mai poate guverna nava cu ajutorul a doi scondri, remorcati cate 
unul în fiecare bord, în acelaşi mod ca aparatul paravan. 

Apropiind sau cepartand scondrii, cu ajutorul a două braţe se poate 
guverna nava. 

952. Carma improv zata (fig. 1098 a). Acest mode! de cârmă construit 


pe un cargobot a permis manevra navei nu numai în mare, dar chiar în 
port şi la intrarea pe doc. : 
953. Carma improvizata (fig. 1098 b). Se compune dintr’un scondru 
de bigă ce se poate roti in jurul unei urechi fixate la pupa. Două parame 
laierale servesc de trote. Pentru a li se mari efectul cele două parame trec, 


Fig. 1098 b 


inainte de a-ajunge pe punte pe la capetele unui şcondru asezat travers 
pe dunetă. 

„954. Carma improvizată, pentru o navă d pescuit. (fig: 1099). „Vântul 
era de S—SE, forța, 7, marea foarte agitată. DE 

Această cârmă a fost construită in următoarele. impre juräri: către 
ora 14,00 nava nu mai asculta cârma si întorcea la tribord. Ingpectand 
nava s'a constatat că axul cârmei era rupt putin deasupra penei. Pentru a 
putea mentine nava intr’o pozitie convenabila si pentru a micsora deriva 
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s'a improvizat o ancoră plutitoare dintr'un panou legat cu o parama din 
care s'au filat 275 braţe şi s'a întins randa. Pentru a improviza o cârmă 
s'au aşezat la pupa două lanţuri de ancoră de o lungime de 15 braţe fie- 
care, iar mijlocul fiecărui lant a fost fixat la un panou. In fiecare parte a 
panoului s'a fixat câte o trota cu ajutorul unei labe de gâscă. Cele două 
troțe au fost fixate la instalația de guvernare. Intre timp se făcuse ora 
19.00. Vântul se întărise şi marea se monta așa că lucrul a trebuit să fie 
suspendat din cauza valurilor. Din cauza mării foarte agitate pana cârmei 
bătea violent sgâlțâind toată nava. Încercările de a fixa pana au rămas 
inlructuoaşe din cauza mării. Comandantul a ordonat ca maşina să meargă 
cât de încet posibil, ceeace a făcut ca bătăile cârmei să fie mult micsorate. 


Fig. 1099 
A-panou ; B,C-lanţuri de ancora; D-trote; E-sarme de ridicare 


Nava a derivat toată noaptea pe ancora plutitoare. In dimineaţa zilei de 
28: Ianuarie vântul a căzut putin şi marea s'a mai calmat. La ora 06.00 
s'a reînceput lucrul la cârma improvizată, după ce în timpul nopţii se îm- 
bunătăţiseră unele piese ale acesteia şi totul era pregătit pentru manevrat, 
lucrări la care lua parte întreg echipajul. La ora 09.00 toate lucrările de 
instalare erau gata. După ce s'a virat la bord ancora plutitoare, coman- 
dantul a ordonat ca maşina să meargă încet înainte, așa ca nava să câpete 
ceva viteză prin apă şi pentru ca panoul să fie îndepărtat de elice. Lucrul 
era foarte mult îngreuiat de hula înaltă, dar se executa cu succes. La ora 
10.00 lucrul era asa de înaintat încât maşina a putut fi pusă „jumătate 
înainte“. Trotele fiind legate la instalația de guvernare se putea guverna 
dela comandă. Filând și virând lanţurile panoul a fost aranjat astfel încât 
să nu lovească nava din cauza valurilor, ceeace a mărit posibilităţile de 
guvernare ale navei. Pentru a putea ridica panoul, când mașina ar fi pusă 
înapoi, s'a legat o balansină la mijlocul panouiui, care trecând printr’o 
macara dela ghiu, mergea la un vinciu cu vapori“. 

955. Cârma improvizată (fig. 1100), construită în urma unei avarii de 
cârmă provenită din cauza unei mari furtuni în Marea Neagră. S'a construit 
din lemn o plută A de dimensiuni 3,5 X 1,5 care a fost legată la partea 
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inferioară cu un lant. La colțuri s'au botat capetele a două labe de gâscă, 
care se continuau cu o parâmă solidă (B), lungă de circa 80 m care a 
logt: fixată pe punte, la.pupa. 

„La circa 7 m deasupra labei de gâscă s'au legat de parâmă două trote 
(CC; şi DD.) care treceau prin câte o macara ailată la capetele unei vergi 
asezate travers pe dunetă, după care mergeau la tamburul cârmei. Verga 
era susținută de două brațe (FF, si GG). 

956. Cazul când nu se poate improviza o cârmă. In acest caz nava 
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Fig. 1100 


care a pierdut cârma remorcheaza cu câte o remorcă în fiecare bord o navă 
cu cârma bună. Aceasta din urmă guvernează întreg ansamblul. 

Dacă nava avariată nu are nici maşinile în buna stare trebue să fie. 
remorcata de altă navă, iar guvernarea să se facă de către o navă remor- 
cata de-nava avariată si care guvernează ca mai sus. 


CAPITOLUL XLI 


GAURA DE APĂ 


957. Efectele unei găuri de apă. Apa se poate introduce la bord: prin- 
tre tablele prost nituite sau a căror nituri au sărit în urma unui accident, 
prin iublouri sau saborduri uitate deschise sau distruse de valuri, prin 
găuri de apă care pot fi consecința unui abordaj, sau puneri pe uscat sau a 
efectului armelor de tot felul. Pe mare foarte rea apa se poate introduce 
și prin intrările prost închise sau deschise de pe punte. 

Compartimentul găurit se umple, dacă compartimentele vecine au ră- 
mas etanșe până la linia de plutire. 

Prin inundarea unui singur compartiment nava nu este în prea mare 
pericol, chiar dacă este vorba de o navă relativ mică, atâta timp cât este 
sigură că porţile şi pereţii etansi rezistă. 

Intrarea apei are următoarele efecte asupra navei : 

1) creșterea pescajului ; 

2) bandă în bordul găurii de apa; 

3) aprovare sau apupare. 

Canarisirea cât şi aprovarea sau apuparea influenţează în rău cali- 
tafile nautice ale navei și manevrabilitatea sa. In afară de aceasta, se în: 
greuiază serviciul la maşini şi căldări, manevra tunurilor şi turelelor, se 
limitează posibilitatea de a ochi în înălţime, iar aprovizionarea cu muni- 
țiuni şi încărcarea devin mai dificile. Pe navele cuirasate o bandă mare ex- 
pune loviturilor inamicului părţile slab protejate de sub linia de plutire. 

Pe navele de război bine compartimentate, marele pericol nu este atât 
pierderea de flotabilitate, cât pierderea de stabilitate, sau cu alte cuvinte 
pericolul de scufundare este mai mic decât acela de răsturnare. 

958. Organizarea navei. Pentru a limita efectul unei găuri de apă, in- 
teriorul navei este împărţit în mai multe compartimente separate prin pe- 
refi etansi. Comunicaţiile între un compartiment si altul se fac prin porți 
etanse, Aceste porți au deobicei forma celei din fig. 1101. Navele mari de 
război şi de comerț au porţi etanșe de diferite modele, a căror manevră se 
face hidraulic dela comandă sau centrala de siguranţă și care se poate ma- 
nevra şi cu mâna fie de pe puntea dinăuntrul sau dinafara compartimen- 
“tului. Aceste porți au un tablou de control, becuri electrice care arată dacă 
porțile sunt închise sau deschise. Aceste porți mai sunt dotate și cu sonerii 
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de alarmă care sună înainte de a se închide poarta şi in timpul inchi- 
derii (fig. 1102). i 

Pentru a asigura elanseitatea, marginea porţii etanşe este prevăzută 
cu o garnitură de piele, cauciuc sau cânepă, care este strivită prin apăsa- 
red cu o serie de mânere pe cadrul uşii. 

Pentru a putea conta pe o poartă etanșe, garnitura trebue verificată 
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Fig. 1101 Fig. 1102 


din când in când si la nevoie înlocuită. La piturare trebue sa se aibe grijă 
a nu pitura si garnitura, deoarece in acest din urmă caz poarta nu mai este 
etanse. 
Pentru o bună protecţie a navei este important, ca etanseitatea si re- 
zistenta pereţilor etansi să nu fie compromisă, prin gaurirea lor pentru a 
trece cablurile electrice sau alte instalaţii făcute cu mijloacele bordu.ui sau 
la repararea şi clasarea în arsenal. 

Unele compartimente sunt separate între ele prin compartimente mai 
mici numite coferdamuri, care sunt umplute cu plută, iarbă de mare, sau 
alte materii vegetale care se umilă în contact cu apa. 

Navele mari sau navele destinate unor scopuri speciale pot îi dotate 
cu un dublu sau triplu fund, care să limiteze eiecteie unei găuri de apa. 

Pentru a pompa apa intrată în navă, navele sunt prevăzute cu pompe 
de diferite modele, ejectoare, tubulaturi de santina, drenaj, etc. 

_ 959. Asigurarea vita‘itatii navei. Grupele de avarii ale navei au drept 
scop combaterea găurilor de apă, a incendiilor şi a avariilor de tot felul 
ce pot periclita flotabilitatea și stabilitatea navei. 

` Personalul grupelor de avarii trebue să dispună de scule şi materia- 
lele necesare unei combateri eficace a găurilor de apă. 

In acest scop, fiecare grupă de combatere a găurilor de apă trebue 
să dispună de câte o ladă de scule destinată acestui scop $i care să con- 
tind: ciocane, fierăstrae de lemn şi metal, dalti, cleşte, cuie, parame. 
sârme, cretă, felinare, lanterne, câlți, minium de plumb, etc. 

In afară de aceasta personalul lemnar şi restul personalului de punte 
destinat sprijinirii pereţilor și porților etanșe trebue să aibă o ladă (lăzi 
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ci ciocane, topoare, fierastrae de iemn, dalti, dalti de calafat, cuie, scoabe. 
parame, sârmă). — 

Fiecare om din grupele de avarii trebue să posede o geantă cu scule 
personale care să conţină și dopuri de lemn. Personalul de punte trebue să 
aibă si cuțite de gabier. 

960. Reguli de siguranță. Fiecare navă îşi stabilește „Reguli de sigu- 
ranță“ care contin norme privitoare la instructia personalului, date asupra 
flotabilității si stabilităţii navei, asupra etanseitatii diferitelor porți si pe- 
reti. Aceste reguli mai trebue să prevadă măsurile de luat la inundarea 
fiecărui compartiment în funcţie de capacitatea, importanţa sa şi de debitul 
pompelor. 

961. Reguli pentru închiderea porților etanșe. Numărul de porţi etanșe 
ce trebue închise variază cu natura si gravitatea pericolului ce se întrevede. 
In general se disting trei grade de închidere a porţilor etanse si anume : 

|. Starea normală. Se închid numai porțile ce trebuc să stea închise in 
orice împrejurare atât în port cât si in mare. 

2. Starea de pericol. ia comanda „inchideti porţile etange“ se închid 
toate porţile care nu sunt necesare serviciului zilnic. inchiderea se ordonă 
la exerciții în formație, la marșul cu luminile stinse, pe ceaţă, în regiuni cu 
trafic mare (strâmtori, canale), în situaţiile in care este de temut un abor- 
daj si în timp de război. 

3. Starea de închidere generală. La comanda ,,Inchideti toate porţile 
etanșe“, se închid toate porţile etanse. Se ordonă atunci când nava este în 
pericol imediat de abordaj, punere pe uscat, la trecerea printr’o regiune 
probabil minată şi când se dă la posturile de luptă. 

La posturile de luptă unele porți etanşe trebue sa fie prevăzute cu un 
factionar care nu are voie a deschide poarta decât ia ordin, sau conform 
consemnului porții respective. 

962. Combaterea apei. a) Se inchid porţile etanse dela compartimentul 
inundat și dela compartimentele vecine, inclusiv conductele de aerisire, 
dacă această inchidere nu s'a făcut mai inainte (vezi 977). 

b) Se verifică etanseitatea porţilor inchise dela compartimentul inun- 
dat si dela compartimentele vecine, 

c) Se localizează gaura de apa. 

Pentru a duce la bun sfârşit această operaţiune este bine să se ur- 
meze următoarele reguli : 

|. Cercetarea se începe cu compartimentele cele mai mici. 

2. Inainte de a deschide o poartă etansa dela un compartiment de 
cercetat se verifică etanseitatea sa si a pereților compartimentului. Daca 
pereții prezintă deformari aceasta este un semn sigur că compartimentul este 
plin. Umplerea unui compartiment se mai poate observa dacă sunt infiltra- 
țiuni de apă pe lângă nituri, sau curenți de aer sau în fine sondand cu cio- 
canul la diverse înălțimi (daca compartimentul nu este complet plin). 

3. Dacă trebue să se intre în compartiment si poarta se deschide spre 
exterior, se vor desface mai întâi numai mânerele din partea de jos. Dacă 
nu curge apă se poate deschide poarta cu precautiune. Dacă, poarta se 
deschide spre interiorul compartimentului, se poate încerca deschiderea fără 
nicio grije, deoarece în cazul când compartimentul este plin complet apa 
va împiedica deschiderea, iar dacă nu este plin complet se va deschide cu 
greutate și se va închide ușor. 
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4. Cercetarea tancurilor se va face cu sonda. Dacă tancul face apa 
se vor inchide imediat toate deschiderile, inclusiv cele destinate aerisirii, 
pentru ca presiunea aerului închis înăuntru să impiedice intrarea apei. 

5. Compartimentele vecine celui inundat se vor cerceta la intervale 
scurte. 

6..Pentru a putea observa viteza cu care urcă apa, înäițimea apei se 
va însemna cu creta in compartimentele vecine, menţionând si ora res- 
pectivä. 
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Fig. 1103 


7. Rapoartele diferitelor echipe trebue să permită conducerii navei 
să-și facă o imagine exactă a situaţiei navei. 

8. In unele împrejurări se va putea face o cercetare a găurii de apă 
pe din afara bordului. 

963. Intărirea porților si a pereţilor etansi. Este putin probabil ca o 
pearta etanşă sau un perete să cedeze când nava este staţionară. Pericolul 
de cedare este de temut atunci când curentul navei loveşte direct sau indi- 

„rect poarta sau peretele. Pentru întărirea porţilor sau pereţilor etansi se 
folosesc scondri sau ghile sprijinite cu un capăt pe perete, cu ajutorul unor 
dulapi, iar cu celălalt capăt pe un punct tare. Intărirea pereţilor etansi se 
tace dupa situaţie ca in lig. 1103, 1104, 1105, 
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Intarirea porţilor etanse se face ca in lig. 1106.a si b. 

In loc de scondri de lemn se pot întrebuința pontili metalici (fig. 1 197) 
compuși din două parti unite printr’un surub fără sfârşit manevrat cu un 
volan, ceeace permite a regla dupa voie presiunea pontilului pe perete sau 
poartă, 

Chiar în cazul când se dispune de pontili metalici, trebue să se dis- 
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Fig. 1104 


pună si de un număr suficient de scondri de lemn ca rezervă pentru cazuri 
neprevăzute. Pentru ajustare, se întrebuințează pene de lemn. In lipsă de 
şcondri se pot întrebuința si mesele si băncile din cazarma echipajului si 
manelele de cabestan. 

Scondrii si ghilele necesare întăririi porților şi pereţilor etansi trebue 
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Fig. 1105 


să fie întotdeauna in număr suficient la bordul navei (vezi 978) si aşezaţi 
în diferite puncte aie navei şi pe punte. Pentru ca acești școndri să nu fie 
intrebuintati din greşală pentru alte lucrări este bine să fie marcați cu un 
cere roșu la fiecare capăt. Lungimea scondrilor trebue potrivită pentru pe- 
tetii si porţile pe care trebue să le întărească. In cazul când anumiţi 
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şcondri sunt buni pentru mai multe compartimente (spre exemplu pentru 
pontilarea punţii) este bine să fie însemnați cu două cercuri roșii. Scondrii 
care nu pot fi intrebuintati decât pentu anumite compartimente se in- 
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seamnă cu numărul compartimentului si cu inele roșii si verzi ca o indi- 
catie suplimentară a bordului în care se găseşte compartimentul. 
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Fig. 1106 b Fig. 1107 
1) Extremitatile pontiluiui. 
2) Surub fara sfarsit. 
3) Volan de manevră. 
4) Filetaj. 
5) Suportul. 


s - 2 
O întărire preventivă a pereţilor si porților etanșe nu este de reco- 
mandat deoarece în caz de explozie în compartiment forta exploziei se trans- 
mite mai bine printr’un dispozitiv rigid (vezi 978). 
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964. Redresarea navei. Cand nava dă bandă se poate încerca redre- 
sarea navei prin trecerea combustibilului din tancurile din bordu! gaurij in 
tancurile din bordul opus, sau dacă aceasta nu este suficient prin inun- 
darea unor tancuri sau compartimente goale ale dublului fund, sau unor 
tancuri speciale de redresare (daca nava este prevazuta cu astfel de insta- 
latiuni). Compartimentele de inundat se vor alege astfel incat cu o cat mai 
mică cantitate de apă să se obțină un efect cat mai mare. Se vor alege deci 
compartimente care prin poziţia lor oferă un brat de pârghie cât mai mare 
posibil. 

Deoarece umplerea compartimentelor goale face să crească pescaiul 
navei este bine să se ump!e compartimente cât mai puține si cât mai bine 
situate. Esie prudent ca aceste comparti imente să nu fie umplute decât 85% 
din conţinutul lor. 

Cantitatea de combustibil de mutat sau de apă de introdus este dată 
de formula : 


D ọ tang. e 
d 


unde D este deplasamentul, o raza metacentrica, e unghiul de banda și d 
ah J D y 


distanța deia compartimentul inundat la axul navei. 

Daca se voeste a canarisi nava în port pentru reparatiuni sub linia de 
plutire, sau pentru piturare se poate înlocui tang q cu expresia : 

Inaltimea cu care trebue să iasă bordajul din apă / jumătatea largimii 
navei. 

965. Golirea or aa inundate. Viteza apei ce intră în navă 
printr'o gaură de apă este dată de formula v = 2 gh unde h este adâncimea 
la care se găsește gaura. Ce de apa ce intră în navă în unitatea de 
timp este dată de formula =S | 2 gh, unde S este suprafaţa găurii. 
Pentru găurile mici de apă se aplică formu'a: V = 0,62S V 2¢h, care 
se mai poate scrie V == 2,748 V h. 

Când apa din interior a acoperit locul găurii, se va lua pentru h adan- 
cimea la care se găsește suprafata apei din interior, fata de nivelul exterior 
al apei. 

Pompele unei nave sunt suficient de puternice pentru a face fata unei 
gauri mici de apa, dar nu unei găuri mari si aflate la mare adâncime. Pentru 
ca pomparea să aibă succes, gaura de apă va trebui sa fie astupata in total 

“sau în parte cu unul din mijloacele ce se vor da mai jos. 


966. Astuparea găurii de apă din interior. O gaură de apă de dimensi- 
uni mici se poate astupa cu mijloacele bordului utilizând diferite paiete, ha- 
mace, paturi, dulapi, dopuri de lemn, foi de arama sau de plumb, ciment. 
Dopurile de lemn au forma celor din fig. 1108. Ele se fac din lemn moale 
(brad sau tei) de diferite mărimi, deobicei 10. Diametrul maxim 30 cm. 
Unghiul a două generatoare opuse ale dopului este de 30—50. 

Ele se confecționează din vreme şi se distribue în diferitele comparti- 
mente ale navei. 


Penele de lemn au forma din fig. 1108. Ca si dopurile ele trebue să fie 
confectionale din vreme si răspândite in diferite compartimente. Dopurile 
` şi penele nu se piturează pentru a fi mai repede pătrunse de apă si în con- 
" secinţă a se umfla şi astupa mai bine. 
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Cum lă explozii de bombe si obuze, schijele fac o mulțime de găuri 
mici, dopurile de mici dimensiuni trebue să fie în număr de câteva sute. 
Dopurile de dimensiuni mai mari sunt necesare în mai mică măsură. 

Toate aceste materiale trebue să se găsească în cantitate suficientă la 
bord, mai ales in timp de război. Infiltrarile mici se pot astupa cu plumb, 

Zs calti sau stupa muiată în seu, ciment cu priză rapidă, 
pene mici de lemn. Lucrările de acest fel sunt deose- 
bit de dificile, oamenii trebuind să lucreze de multe 
ori în apă. In afară de aceasta pentru succesul ope- 
raţiunii trebue să se dispună de un personal bine in- 


z struit. 
Oricare ar fi mijlocul întrebuințat trebue să se 


astupe si gaurile de deasupra liniei de plutire (nu nu- 
Fig. 1108 mai cele de dedesubtul acesteia), deoarece în urma 
bandării navei ele pot deveni periculoase (vezi 977). 

967. Crăpăturile dintre table se astupă astfel: se așează peste niturile 
sărite un dulap de lemn sprijinit de un şcondru (fig. 1109). In cazul când. 
acesta nu este suficient, în crăpătura astfel închisă se bat cu pene de lemn. 
câiți muiati în chit de minium. 

In cazul când se dispune de prese speciale după ce s'au bătut penele 
de lemn cu calti si s'a așezat dulapul de lemn peste nituri, se aşează dea- 
supra o pernă făcută din pânză de vele umplută cu câlți, apoi un dulap de 
lemn gros, totul presat de prese speciale (fig. 1110) sprijinite pe coaste. 

968. Crăpăturile unei table se astupă cu o pernă din pânză de vele ca 


Fane de lemn 


Sobess 
P= nnee 


2 
Y 


< GP: 


Fig. 1109 Fig. 1110 


mai sus, saltele sau hamace peste care se aşează o scândură întărită cu un 
scondru (fig. 1111). E, 

969. Astuparea găurilor cu ciment. Pentru a putea folosi cimentul se 
construeste mai întâi o cutie de lemn care să înconjure gaura sprijinindu-se 
pe coaste si eventual pontilata cu șconări (fig. 1112). 

In cazul când nu se dispune de ciment cu priză rapidă se poate folosi 
si ciment obișnuit amestecat cu seu sau soda caustică (fig. 1113). 

970. Astuparea găurilor rotunde. Gaurile de circa 50 cm. diametru se 
astupă cu un panou. Acesta este compus dintrun panou de scânduri de 
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2-3 cm grosime, așezat vertical peste care se suprapune si fixeaza o 
bucată de pânză de vele unsă cu chit cu minium sau seu, care sa depa- 
şească cu 30 cm marginile panoului. Deasupra pânzei de vele se așează 


i 
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Fig. 1111 in lem 


l) Perna — 2) Dulap — 3) Ghilă. 


Fig. 1112 
orizontal dulapi grosi de 4-—5 em. După aceasta se 
de vele formând o garnitură ce se umple cu calti, 
plastice și care trebue să aibă dimensiunile de 100- 
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100 mm grosime. Panoul se fixează în bordaj peste gaură cu niște buloane 
speciale (fig. 1114). cag ; ; 

971. Astuparea găurilor mari se face cu un pancu construit ca ṣi pre- 
cedentul dar de dimensiuni mai mari. Peste primul rând de scânduri sub- 
tri (fara noduri) se pun două bucăţi suprapuse de pânză de vele unse cu 
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chit cu minium. Stratul superior este construit din dulapi grosi de 6—8 em. 
Prin rasucirea pânzei de vele trebue să se obțină pe margini o garnitură 
lata de 15—20 cm și groasă de 20—3G cm. Pancul se aşează peste gaură 
cu ajutorul unor brațe de manevră (fig. 1115). Pentru a rezista mai bine 


(caste fose (ermo) 
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presiunii apei înainte de a se pune panoul la post se incinge nava peste 
gaura de apă cu niște sârme numite coaste false. După ce panoul se pune la 
post nava se încinge din nou cu sârme trecute pe deasupra panoului. 
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Fig. 1116 a 


972. Flanșele oarbe (fig. 1116 a, b, c) sunt destinate a astupa găurile 
de apă mici. Ele sunt de diferite modele, diferind putin însă ca întrebuințare 
și manevră. 
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Sunt confectionate deobicei in 3—10 mărimi si se păstrează in lăzi de 
lemn conținând câte o bucată de fiecare mărime. 

Cum majoritatea găurilor sunt deschise spre interior este evident ză 
elansarea nu este perfectă si trebue întărită cu stupa, câlți, pene de 
lemn, etc. 

973. Flanşa oarbă (fig. 1117), poate închide gauri cu un diametru sub 
30 em. Aparatul se compune dintr’o 
tijă la al cărui capăt se afla o placă de 
fier numită ciocan pe care se află a- 
plicată o pânză cauciucata, de forma 
ovală, destul de rigidă, de dimensiuni 
mai mari decât ale ciocanului, un sac 
umplut cu celuloză si străbătut de un 
tub de tablă foarte subţire. 

Pentru a-l pune la post, flansa 
se prezintă din interiorul navei, cu 
ciocanul culcat dealungul tijei si de- 
desubtul acesteia. Tija se impinge în 
afară până ce ciocanul iese în afară 
și basculează până se așează pe mar- 
ginile găurii. Această mișcare se pro- 
duce automat, punctu! de fixare al 


Fig. 1116 b 


jei nefiind la centrui ciocanului. Pânza cauciucată: astupă în parte gaura 
ȘI ușurează punerea sacului a cărui gaură se introduce în tijă, după care se 
striveşte sacul cu ajutorul şurubului cu fluture, mod în care se astupă gaura 
de apă. 

974. Placa obiuratoare. Când gaura de apă este mică, accesibilă din 
interior si aproape de linia de plutire, în locul paietului, se poate întrebuința 
o placă obturatoare. Aceasta este o tablă de formă pătrată, mărginită în 
interior cu o garnitură formată dintr'un sac de pânză de vele umplut cu 
rumeguș de lemn (fig. 1118). Sacul este fixat pe placă cu ajutorul unor 
sârme de fier. Placa mai este prevăzută cu două labe de gâscă din sârmă 
de oţel, una la partea superioară în care se ptinde parâma de manevră Si 
una la mijloc pe care se prinde parâma de legare. Ambele parame se prind 
de laba de gâscă cu o rodanta. 

Pentru a fi pusă la post, placa de deasupra se iilează de pe punte cu 
ajutorul parâmei de manevră. Când placa a ajuns la gaură, se prinde dină- 
untru parâma de legare și se ia volta acesteia în jurul unui școndru aplicat 
pe marginile găurii. Pentru a astupa gaura cât mai etanș se bat pene de 
lemn între scondru si bordaj. 
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975. Paietul de gaură de apă se compune dintr’un dreptunghi sau pä- 
trat din pânză groasă de vele, prevăzută pe partea care se aplică pe gaura 


Pata: de cauce pf 


Gocan 7] 


x 


de apa cu smocuri de cânepă sau blană. Această parte se imbiba bine cu seu. 
Paietul se confecționează în trei mărimi : paietele mari de dimensiuni 


Brand de ratiesră 
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Fig. 1118 


6x6 (44) şi paietul mic de dimensiune 2,5X2,5 m. Paietul ‘mare are între 
cele. 4 bucăţi de pânză de vele din care este construit o plasă de sârmă cu 


ochiuri de 25 cm. Cele 4 bucăţi de pânză de vele sunt cusute împreună prin- 
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{ro cusatura rotunda aflafa in mijlocul ochiului de sârmă (fig. 1119 a). 
Paietul mic nu are pasă de sârmă. 

Pe margini paietul este prevăzut cu o grandee, care la cele patru col- 
{uri are câte o rodanta la care se prind parâmele sau lanțurile de manevră 


RA G7 2 Yee 
Peromgy 
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Fig. 1119 


(lig. 1120). Rodantele o partea de jos sunt prevăzute eventual cu două 
greutăţi care fac paietul să a alunde mai întâi vertical pentru a evita ca 
el să se prinda in vreun nee acol şi care împiedică pai lui perma- 
nentă pe gaura de apă. 

Mai există paiete cu pasa de sârmă de sat model (fig. 1121) care 
se construeşte de dimensiunile 33; 4,5><4.5 si 66 m, după mărimea 
navei. 


pardme gradate. 


Fig. 1120 


Un alt model de paiei de dimensiunile 24,5 m se vede in fig. 1122 
Paietul Makarov). 
Sarmele sau lanţurile de manevră trebue să fie gr adate in același mod 
ca si sondele din metru în metru. Pentru manevra în sens longitudinal se 
folosesc două braţe, unul spre prova si unril spre pupa. Dacă lanțurile nu 
sunt gradate se foloseşte o sauă-gradată aşezată pe grandeca ee la 
centru (fig. 11226). 
Pentru a potrivi repede paietu! nu este Se a Si aia coasta 
găurii de apă ci şi distanța dela punte, pentru a ști cât lanţ trebue să se fi- 
_leze în fiecare bord. In acest scop se împarte nava întrun număr de secțiuni 
-orizontăle, începând dela linia de plutire, spre .chilă şi spre punte. Grada- 
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Fig. 1122 b. 
| — lanțuri trecute pe sub chila; 2— gaură de apa: 
3 — ochiuri pentru lanţuri; 4— lanţuri; 5 — paet; 6 — 
z ochiuri pentru parame; 7 — laba de gâscă; 8 — parama 
Fig- 1122 gradată; 9— brat pupă; 10 — brat prova 


(iile spre punte folosesc atunci când nava este apupată sau aprovata iti 
urma unei găuri de apă (fig. 1123). Distanţa verticală între două secțiuni 
orizontale este de 0,5 m. In functie de aceste secţiuni se calculează lungi- 
mea de lant necesară a fi filata la insta:area paietului (lungimea de lant nu 
corespunde cu distanța între secțiunile orizontale din cauza formelor navei). 
Yoate aceste rezultate se trec într'un tabel ca acel de mai jos care cores- 
punde unei nave cu un deplasament destul de mare. ` 

Lanturile sau sârmele de manevră se tin deobicei (în timp de război) 
trecute pe sub navă. 

Pentru a trece lanțurile pe sub navă, aceasta trebue să micsoreze vi- 


= 
Ma ee 


if 


Fig. 1123 


"teza, lanţul se trece mai întâi dintr’un bord într'altul prin afara etravei, apoi 
se filează sau se aruncă înainte, în cantitate suficientă pentru a putea trece 
pe sub chilă, după care se duce la locul unde trebue să i se ia volta. 

Este recomandabil ca botmanul să aibă întotdeauna pregătite intr’o 
iădiță diferite chei, scue, rodante, splinturi, scule pentru lucru, destinate 
numai paietu.ui si care trebue să fie așezate la îndemână pentru a fi gata de 
întrebuințat oricând. 

Paietul este așezat in mod normal pe punte, iar când este cazul se 
transportă la locul găurii de apă de echipa de manevră. Adâncimea la care 
se găseşte gaura de apă fiind cunoscută, se filează lungimea necesară din 
parâmele de manevră până când paietul se aşează peste gaură, dupa care 
se iau voliele la parâmele de manevră, mai întâi la capetele din bordul 
găurii de apa după care se: întind si se ia volta şi la celelalte capete. Este 
dela sine înțeles că voltele trebue luate la babale, pivoturile tunurilor sau 
la aite puncte tari. 

Daca gaura nu a putut fi astupaia dela prima incercare, este bine sa 
se ducă un al doilea paiet care să se suprapună peste primul, decât sa se 
încerce o repotrivire a acestuia din urmă, pentru a evita ca primul paiet să 
fie tăiat de părţile ascuţite ale tablelor rupte. 

Pentru a îmbunătăţi ţinuta paietului se trec pe sub navă una sau 
doua parame de cânepă care se strâng peste paiet, paralel sau crucis. 

Dacă gaura de apă se găseşte la prova, manevra este foarte dificilă din 
cauza inclinarii bordajului în aceasta parte a navei, defavorabilă unei bune 
manevre. In asemenea cazuri lanţurile de manevră si braţele se manevreaza 
prin iublourile așezate mai jos la apă. 

După ce sa aşezat unul din paiete este recomandabil a trece pe sub 
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navä lanțurile unui al doilea paiet, peniru cazul când gaura de apa nu este 
complet astupată, pentru cazul când paietul a fost pus greşit sau pentru a 
putea face fata repede unei noi gauri de apa. 

= La aşezarea paietului trebue să se evite a astupa valvulele necesare 
mașinilor, în special cele ale condenscrilor. Pentru a evita aceasta este 
bine să se marcheze din vreme pe punte punctele unde nu este recomanda- 
bil a așeza paietul. Dacă totuşi este necesar pentru siguranța navei a 
aplica paietul peste unele valvule, serviciul respectiv trebue anunţat ime- 
diat pentru a-și lua măsurile necesare. 

La navele care sunt dotate cu chile de ruliu manevra descrisă mai sus 
este mai dificilă si este preferabil a așeza paietul în formă de romb, formă 
în care se poate manevra mai uşor. Două din parâmele de manevră servesc 
„în acest caz de brațe. In acest caz înainte de a fi aplicat paietul se așează 
pe punte ca în fig. 1124. 
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Dealtfel acest procedeu este cel mai indicat in aproape toate cazurile, 
deoarece manevra este mai uşoară, fiind necesară a se trece ‘un singur lanţ 
pe sub navă. 

Un paiet pus la post pe o navă se vede în fig. 1125. 

O navă cu paietul bine aplicat poate merge cu o viteză mijlocie pe 
distanţe destul de mari. Astfel se citează cazul unei nave care izbind o 
banchiză a astupat gaura cu paietul si a navigat în bune condițiuni pe o 
distanță de 500 Mm. 

Se mai poate cita cazul unui torpilor care în urma unui abordaj cu 
un remorcher, a avut o gaură de apă la linia de plutire, în babord cu prova 
de dimensiuni 5X2 m, si care a putut fi împiedicat să se scufunde numai 
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prin purierea imediată a patetului in care situație a putut fi dus până la ar- 
senalul de reparaţii. 

Paieteie care nu sunt întrebuințate in serviciul curent trebue să iie 
păstrate întăşurate și ferite de umezeală. După ploi de lungă durată paietele 
trebue aerisite. 

La fiecare trei luni trebue să se inspecteze paietele, să fie unse părţile 
de piele, să se cerceteze lanţurile în ceeace privește starea zincării şi even- 
iuale deformări ale zalelor. La fiecare trei ani rezistenţa lanțurilor trebue 
verificată întrun arsenal. 


976. Cadrul pentru paiet. Pe navele mai mari paietul se poate ţintui 


Fig. 1125 


pe un cadru de lemn (fig. 1126) care are de scop ca la găurile mari de apă 
să împiedice paietul a intra în interiorul navei. Partea din interior a ca- 
drului are o garnitură de pânză de vele, stupa, etc. si este arcuită pentru a 
se lipi mai bine de navă. 

977. Combaterea găurilor de apă în urma unei bătălii. După termina- 
rea luptei de zi, către ora 22.00, se dispuse de o perioadă relativ liniştită 
care permise conducerii navei a stabili mai precis avariile provocate de 15 
lovituri de calibru mare si o torpilă și să-şi dea seama de starea şi flotabi- 
litatea navei (fig. 1127). 

In secțiunea a II-a magaziile de pulbere si obuze ale turelei C fu- 
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seseră înecate din cauza incendierii munitiunilor. Apa intrase prin locuri 
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neetanşe in magazia de obuze a turelei D, atingând inaltimea de | m. La 
centrul navei buncărul prova exterior si ce! de protecţie, din secțiunea 
XIII, ca şi coridorul central erau inundate în urma unei lovituri în cuirasa 
de centură babord, mai multor lovituri directe și lovituri scurte sub apă. 
Alte numeroase compartimente erau pline de apă în urma efectului combi- 
nat al torpilei dela coasta 123 tribord si al unei lovituri de artilerie grea 
asupra punţii cuirasate din același bord. Apa mai intra prin unele găuri dela 
colțurile dintre cuirasa de centură și puntea cuirasata si dintre peretele 
contra torpilelor încă ctanş şi puntea cuirasată şi se răspândea în interior 
provocând alte mici avarii. La prova, sub puntea cuirasată numai corido- 
rul secțiunii XIV tribord era până în prezent inundat, în urma exploziei tor- 
pilei. Canalul de sub compartimenul lateral de torpile era plin. Comparti- 
mentui însăşi făcea apă prin mai multe găuri, însă putu fi ţinut uscat prin 
lucrări de etanşare. In total circa 2000 de tone de apă se găseau în fundu- 
- tile navei. La prova pescajul se marise cu 1,8 m. iar la pupa se micşorase 
cu 0,5 m., deplasarea liniei de plutire era de 0,63 m. Usoara bandă la tri- 
bord datorită torpilei nu avea încă nici o importanţă. 
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Aceasta cantitate de apa n’ar fi provocat navei dificultati prea mari 
daca nu s’ar fi adăugat efectul considerabi‘e'cr avarii suferite 'a prova dea- 
supra liniei de plutire. O lovitură găurise marginea superioară a cuirasei de 
centură, în. babord, la secţiunea XIV. In tribord, secţiunea XV, o lovitură 
găurise o placa de cuirasă si bordajul în secțiunea XVI tribord, bordajul ex- 
terior fusese distrus complet, imediat deasupra cuirasei de centură. Aprova- 
rea și viteza mare a navei făceau să intre prin aceste deschideri mari can- 
titati de apa. Din cauza distrugerilor punti-or si pereților etanşi apa se putea 
intinde deasupra punţii cuirasate fara a fi oprită de nimic. In secţiunea 
XIII se aflau în fiecare bord, câte o gaură mare de obuz, la înălțimea punţii 
bateriei, găuri care pentru un moment se aflau deasupra liniei de plutire. 
In secțiunea VIII (compartimentul i] căldări babord) o lovitură de artilerie 
grea străbătuse citadela imediat deasupra cuirasei de centură, asa că bun- 
cărul superior se umplu cu încetul de apă din cauza valurilor. O a doua lo- 
vitură făcuse o gaură mare exact deasupra, în cuirasa cazematei babord a 
turului 4 de 150 mm. Toate aceste găuri puteau deveni periculoase dacă 
banda navei creştea. După apreciere circa 1900 tone de apă se găseau în 
navă deasupra punţii cuirasate. i 
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Asluparea găurilor mari dela prova, deasupra si dedesubtut liniei de 
plutire era imposibilă chiar după terminarea luptei, în parte din cauză că 
aceste găuri erau de dimensiuni prea mari şi marginile lor erau rasfrante si 
dințate, iar pe de altă parte uneie erau inaccesibile din cauza distrugerilor, 
sau erau chiar sub apă. Nu se putură astupa deasemenea găurile de apă din 
buncăre din cauza cărbunilor, Din aceste motive grupele de avarii trebui să 
se mărginească a împiedica inirarea apei prin locuri neetanșe în comparti- 
mentele rămase uscate si să astupe în limita posibilităților găurile de apa de 
deasupra liniei de piutire  Chesoanele de etanșare deja pregătite fură de 
putin folos, fiind prea mici, garniturile de pe margini prea tari și aderând 
prost la plăcile deobicei curbate. Din aceste motive se folosira ca material 
de etanșare lemne tăiate, hamace, pături de lână fixaie cu pene şi cuie. Se 
dovediră foarte utile saltelele de gimnastică folosite la sărituri. Cu toată 
munca depusă nu se putu obţine decât un grad de etanseitate care abia per- 
~ mitea să se oprească intrarea continua a apei, acolo unde se dispunea şi de 
mijloace de pompare. Lucrările de etanșare nu tinura decât pe mare buna. 
De îndată ce valurile ajungeau la gaura astupata etansarea era străbătută 
si materialele folosite la aceasta aruncate. 

Compartimentul de torpile din secțiunea XIV putu fi menţinut gol, 
prin pompare continuă cu drenajul mare. In secţiunea XIII compartimentele 
de sub puntea cuirasată fură inundate treptat cu toate încercările de etan- 
sare, apa intrând prin tuburile de ventilaţie si prin locuri neetanse a peretelui 
contra lorpilelor si punţii cuirasate, provocate de explozia torpilei. Această 
secțiune importantă nu avea nicio legătură cu drenajul mare. Numai cen- 
trala de comandă şi cea de torpile putură fi ținute goale. Totuşi si aceste 
compartimente faceau apa prin portavoci, trecerile cabluritor si alte locuri 
neetanse, fapt foarte neplăcut din cauza lipsei oricărei posibilităţi de a goli 
de apă aceste compartimente. Compartimentul de căldări V avea deaseme- 
nea numeroase locuri neetanse spre secțiunea XIII, dar putu îi totuși men- 
ținut gol. Marea gaură din babord, secțiunea XIII de deasupra liniei de plu- 
tire şi gaura din babord dela cazemata IV de 150 mm si din puntea acesteia 
fură astupate. Locurile neetanse din cazemata de 150 mm, fura etansate cu 
stupă si pene de lemn, de îndată ce nu mai fura de temut atacuri cu torpila. 

In urma inundării a numeroase mici compartimente dela prova, dea- 
supra punţii cuirasate, care nu erau accesibile sau nu puteau fi golite, 
nava se aprova si mai mult. Viteza trebui să fie redusă dela 20 Nd. la 15, 
şi apoi la 12 Nd. deoarece valul din prova lovea teuga și poziția oblică a 
punţii provoca neplăceri şi mai mari navei. Un moment critic fu atunci 
când apa intră pe puntea bateriei prin peretele etang prova ai cuirasei de 
centură (Sectiunile XIII—XIV), in compartimentele secțiunii XIII, dea- 
supra punţii cuirasate:- In această secțiune cuirasa relativ slabă a punţii 
bateriei dintre peretele etanş al citadelei şi cuirasa oblică a  cazematei, 
fusese găurită la tribord şi babord. Apa intra din prova navei în centrul 
cuirasat şi năvăli cu putere la intrepunti, unde umplu repede toate compar- 
timentele secţiunii XIII de deasupra punţii cuirasate. Apa mai pătrunse si 
in puntea bateriei şi puntea cuirasată a postamentului turelei de 300 mm. 
prova. Cuirasa şi pereţii erau găuriți din cauza marilor eforturi suportate 
în timpul luptei, asa că apa intra în șuvoaie mari, în împrejurimile turelei 
şi de aici, în parte în magaziile de muniții ale turelei, în parte prin eşirea 
de pericol in compartimentul tornilelor. Compartimentul. turelei făceau şi 
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inainte muita apa prin locuri neetanse ca trecerile cablurilor si portavocilor. 
Noul aflux de apă nu mai putu fi combătut deoarece căptușeala de lemn a 
compartimentelor îngreuia sau făcea imposibilă recunoașterea și astuparea 
găurilor de apă. Pompele mobile care erau la îndemână nu fură în stare a 
stăpâni intrarea apei sau fură avariate după scurt timp. Compartimentul de 
torpie putu fu menținut o bucată de vreme, dar trebui să fie părăsit deoa- 
rece prin singura sa esire, esirea de pericol, intra apă sub formă de cascadă, 
în cantități mari din imprejurimile turelei A. Personalul dn secțiunile XV şi 
AVI de sub puntea cuirasată fu evacuat după ce se închiseră bine toate 
porțile, se verifică că deschiderile drenajului erau libere si după ce obiectele 
mobile fură amarate cu îngrijire. In compartimentul torpilelor apa urca re- 
pede, dar nivelul său putu fi coborit prin intrebuintarea totală a mijloacelor 
de golire. Compartimente ale provei se umplură treptat cu apă, in parte din 
cauza locurilor neetanse provocate de lovituri si în,parte din cauza avariilor 
provocate de lovirea unei mine, care nu îuseseră bine reparate de arsenal. 

Din cauza aprovării continue a navei viteza trebui să fie redusă la 7 
Nd. După umplerea magaziilor de munitiuni ale turelei prova crescu in mod 
apreciabil afluxul de apă în centrala de comandă si în acea de torpile. Cen- 
tralele erau înconjurate complet cu apă și aveau ca singură eşire numai co- 
ridorul central din babord. Lipsind un mijloc eficace de golirea apei, care 
intra prin multe deschideri, apa din coridor trebui să fie cărată cu ghior- 
deleie. In acest timp din cauza asietei navei, apa năvălea spre prova in- 
vrând în centrală. Golirea apei era foarte dificilă, începând dela comparti- 
meniul de caldari III, deoarece presiunea aerului făcea să se ridice iarăși 
apa. Cu toate aceste greutăți centralele si coridorul putură fi menținute încă 
câteva ore până către ora 08,00, când personalul grupelor de avarii care 
iucra in apă până la piept, trebui sa părăsească compartimentele prost lu- 
minate şi pline de stropi de apă care tasneau din tubulaturi. Conducerea 
luptei pentru viralitatea navei se stabili în centrala de rezervă dela capătul 
dinspre pupa al coridorului. Conducerea navei a fost mult îngreuiată de- 
oarece cele mai multe mijloace de transmiterea ordinelor lipseau din cauza 
inundării compartimentelor. Comenzile la cârmă şi maşini trebuiră să fie 
date prin portavoci şi lanţ de oameni. Putin timp după ce ceruse trimiterea 
a două nave pompă şi de material de astuparea găurilor de _apă, nava se 
puse pe uscat, pe fund de 13,5 m. Pentru a ridica cât mai mult prova navei, 
sură inundate tancurile de asietă central şi babord pupa, precum și corido- 
rul babord, manevră prin care se reuși a sa anula si banda la tribord. 
Prin aceste măsuri şi din cauza creşterii mareei nava pluti din nou. In 
timpul trecerii peste un banc, un divizion de dragoare întâlnit între timp se 
forma în linie de front în prova navei si semnala adâncimile prin semnale 
cu păvilioane de saulă, asa că nava să poată trece pe fundurile cele mai 
mari. Din când în când trebui să se treacă pe funduri pe deasupra cărora 
nava alunecă pe fund şi care fura trecute mărind viteza. 

Intre timp nava se aprovă diri ce în ce mai mult şi din intreaga provă 
plutea numai compartimentul torpileior. Greutatea provei era acum su- 
portată de centrul navei, cu care era legată cu peretele încă etang 114. Prin 
aceasta plânul de plutire al navei era micşorat considerabil, ceeace însemna 
o miesorare de'stabilitate care se făcea simțită, desi viteza era mică prin 
mişcările foarte încete ale navei atunci când se ‘ua din cârmă. Apa intrată 
in buricărul exterior din babord, se răspândise treptat în toate buncărele 
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din babord. Apa din cazemate trecu deasemenea prin găurile buncăreior cu 
toate încercările de etanșare ale cazematelor şi găurilor. Banda la babord 
provocată în acest mod avarie cazematele din babord, care nu rămaseră 
etange decât într'o oarecare măsură. Golirea compartimentelor caldari tre- 
buia făcută cu economie, peniru a nu forța mijloacele de golire care fuseseră 
deja supuse unor eforturi mari. Din acesi motiv golirea cazematelor şi a 
compartimentelor secţiunii XIII trebue să se facă cu ghiordelele, ceeace ceru 
eforturi considerabile din partea oamenilor si ingretie organizarea servi- 
ciuui de cart. Lipsa de mijoace eficace de golire in acest compartiment se 
" făcea s'mţită in mod exceptional de neplăcut. 

Către ora 12.00 prova navei era scufundată până la nările din prova. 
Banda crescu la 8°. Nu se întrevedea cât va mai pluti nava cu stabilitatea 
micsorata si dacă etanşările cazematelor din babord vor putea face fata 
intrarii apei. Se cerea din nou ajutoare urgente. 

Pentru a uşura prova navei se încercă a continua drumul cu pupa 
inainte. Incercările de remorcarea navei cu un dragor, apoi cu un crucisa- 
tor nu avură succes. In timp ce dragorul era prea s'ab remorca crucisatoru- 
lui se rupse de mai multe ori deoarece întinderea remorcii nu putu fi reglată 
cu cabestanul ancorei sau cu tantu! de ancoră filat (vezi Remorcarea). După 
aceasta nava continuă drumul, singură, cu pupa înainte, procedeu care 
nu prezentă mare greutate pe mare bună, cu toată banda navei. Către ora 
18,00 se inundaseră coridoarele din tribord pupa, pentru a combate banda. 
In urma acestei manevre se găseau în navă 9300 tone apă. Banda era de 
8° la babord. Diferenţa între banda teoretică si cea observată se datorau 
micșorării suprafetii planului de plutire si micşorării de stabilitate ce de- 
curgea din aceasta. Putin după aceasta acostară două nave pompă. Una 
pompă apa din tribord, secțiunea XIII, deasupra liniei de p'utire, iar cealaltă 
trebui să pompeze din magaziile de munitiuni ale turelei A, dar nu putu să-și 
amorseze pompele. Aceasta se întâmpă în parte din cauză că aceste nave 
erau dotate cu pompe centrifuge, în parte din cauza diametru'ui prea mare 
al furtunelor. Pentru a pompa acostat la o navă in mars, ar îi fost mai po- 
trivite, pentru primele: pompări, pompe mici cu pistoane și furtune mai 
subțiri. 

In timpul nopţii de 1 spre 2 Iunie situaţia navei rămase aproape ne- 
schimbată. Intre timp sosiră în ajutor nave uşoare. Se continuă drumul 
cu pupa înainte, cu mașinile proprii si cu ajutorul remorcilor. Dim neața 
vântul de NW se întări atingând forta 8 și începură valuri foarte neplăcute 
pentru navă. Acestea avariară în special etanşările cazematelor babord de 
150 mm. Lucrările principale au constat în această perioadă din suprave- 
gherea etanșărilor şi golirea cazematelor. Crucișătorul trecu in vânt, una 
din navele pompă, pompă apa din cazematele babord prova, în timp ce 
cealaltă trecu in vânt si calmă valurile cu ulei. Către ora 09.00 nava ancoră 
în afara barei fluviului -așieptând mareea înaltă. Ancora tribord si lanţul 
acesteia rămăseseră întregi desi întreaga provă era devastată. La mareea 
inaltă nava urcă în amonte, cu pupa înainte. Ancora fusese filata pe la 
capăi mașina cabestanului fiind sub apă. ie 

998. Astuparea găurilor de apă şi remorcarea unei nave de 3200 tone 
în urma !ovirii unei mine. In timp ce nava mergea cu o viteză de 18 Nd: ovi 
o mină cu pupa. Vântul era de S la E, forţa 6—8, marea rea, vizibilitatea 
proastă din cauza vântului cu zăpadă. Arborele trinchet se rupse deia gabia 
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protectorului si căzu pe punte. Puntile si pasarelele aveau detormafiuni 
sub forma de ondulatii. Carma si elicile au fost avariate. 

Nava era nestăpână pe manevră si căzu repede travers pe val. Grupele 
de avarii raportară : Sectiunile I si II pline cu apă până ‘a puntea jnter- 
mediară. Puntea intermediară trebue să fie întărită cu un mare număr 
de pontili, această punte fiind în pericol de a crăpa, nava obosind foarte 
mult din cauza valurilor. Puntea superioară era si ea în pericol în locurile 
sade pontiii punţii intermediare se sprijineau pe traversele punţii superi- 
oare. Apa dela intrepunti fu golită cu ajutoru pompei portative eectrice. 
Deoarece această pompă se desamorsa adesea din cauza sugerii de aer și a 
cantității relativ mici de apă, intrepuntile fură ținute uscate cu ajutorul pompei 
din compartimentul căldărilor pupa, care trăgeau apa cu ajutorul unor fur- 
tune din inele spirale de metal. Găurile de apă dela intrepunti au putut fi 
astupate cu stupa şi bucăţi de lemn. O sfâșietură în bordajul tune.uui arbo- 
relui elicei tribord a putut fi astupată cu pături de lână, dulapi și pontili. 
Magazia de muniții superioară din secţiunea III făcea ceva apă care a putut 
i golită cu ghiordeleie. Toate deschiderile pentiu ventilaţie au fost închise 
şi facute etanșe. In total intraseră în navă circa 2400 tone care faceau ca 
pescajul la pupa să fie de 6,5 m. iar la pupa 4,6 m. Nava nu a dat banda. 
Sau întrebuințat 117 scondri *) pentru pontilare. Aici s'a avut avantajul că 
în urma experienței s'au luat la bord un mare număr de scondri, răspândiți 
în parte pe toată nava si in parte amarati pe duneta. In afară de aceasta 
Sau mai întrebuințat 4 mese de 'emn als ecnipajului si 20 bănci care s'au pus 
sub capete'e şcondrilor. Capacele bocaporţitor au fost întărite de mai înainle. 
Toaie capacele au rămas etanșe. Faptul că toate aceste întărituri au fost 
sfărâmate se datoreste numai faptului că asa cum se ordonase ușa compar- 
timentului cârmei ca şi capacul cuirasat către secțiunea II erau deschise si 
în consec'nţă presiunea exploziei a putut să scape în sus. (Aceasta confirma 
că o întărire dinainte a pereților, porţilor etanșe, bocapertilor, etc., în opera- 
țiunile de război este o greșa'ă, deoarece în caz de explozie submarină inta- 
riturile sunt distruse și avariile sunt mai mari, o funcționare elastică a în- 
tăriturilor fiind exclusă). 

Torpiloru! destinat a face siguranța AS primi ordin a lua nava la 
remorcă. Darea remorcii dela torpilor la nava care deriva mult travers pe 
val a fost extrem de grea, din cauza valurilor mari. Torpilorul rula aşa de 
tare încât puiul care se afla sub vânt a fost aruncat depe cavaleti. Torpilo- 
rul se așeză travers pe val, imediat lângă navă, cu pupa sub vântul provei 
navei pentru a primi bandula. In acest mod oamenii care lucrau la pupa 
torpilorului au fost oarectim protejaţi, chiar dacă această poziţie era foarte 
greu de ținut si numai pentru scurt timp, din cauza derivei mari si tanga- 
jului navei. Remorca consta dinir'o sârmă de oțel de 13 cm, care a fost data 
pe la babalele babord. pupa ale torpilorului, i s'a luat o volta în jurul pivo- 
tului tunului iar gasa s'a fixat la babalele tribord, gata de tăiat. La pupa 
sârma a fost prinsă cu o parâmă a cărei gaşă aluneca pe aceasta, asa că 
elasticitatea ansamblului a fost mărită, iar când remorca făcea burtă se 
putea vira pentru a nu fi prinsă la elici S'au întrebuințat din belșug paiete 
pentru protecția materialului. La nava remorcată remorca a fost boțată la 
lanţul ancorei, care la plecarea torpilorului a fost filat până ia 100 m. Elas-. 

*) Se atrage atenția asupra numărului mare de ghile si scondri necesari pentru 
pontilare. 


ticitatea remoreei a fost mărită prin legarea de greutati mari. Instalaţia de 
remorcare dela pupa torpilorului nu a fost Li din cauza: marilor 

solicitări ce erau de așteptat. Remorca a tinut bine desi torpilorul avea 
ene foarte mare şi rula cateodata asa de tare încât ie, intra în apă 
pana la tuburile lanstorpile. Nava remoreztă se comporta destul 'de bine 
deoarece drumul si direcția vântului coincideau oarecum. Viteza era de 
circa 3 Nd. pentru rotații cor Soa unei viteze pana la 12 Nd. Către 
seară vântul mai căzu si sări curând la WNW forţa. 4, făcând remoreajul 
aproape imposibil cu marea din pupa. Nava ambarea puternic si abătea 
adesea —~ trăgând si pupa torpilorului — asa de mult dela drum, încât 
remorcher și remorcat se găseau pe drumuri opuse. In dimineața următoare 
un “remorcher înlocui torpilerul. 

Cu tot succesul acestei manevre remorcarea unei nave aşa de mari 
de către un torpi:or trebue să fie socotită o excepţie, la care nu trebue să se 
recurgă decât în cazuri extreme. In majoritatea cazurilor este probabil că 
torpilorul va avea de suportat avarii care pot îi importante la corp si 
mașini. După cum s'a văzut şi mai sus o astfel de manevră este aproape de 
neexecutat pe mare rea si se citează cazul unei nave ceva mai mari care 


iravers pe un vant de Nord forța 5 nu putu fi adusă cap la Sud de torpilorul 
de escortă. 


| 979. Incingerea navelor ușoare. Incingerea unui torpilor, dragor, escor- 
‘tor, sau altei nave de un deplasament echivalent are de scop să permită 

plutirea navei avariate cu ajutorul altor două nave care să o acosteze si 
i o susțină în borduri. Manevra de incingere este departe de a fi simplă 
și cere pentru a fi dusă la bun sfârşit o deosebită valoare profesională şi 
piactica marinareasca. În afară de cata manevra are nevoie de timp 
frumos, pentru ca navele acostate să nu se avarieze reciproc si pentru a 
évita ruperea. legăturilor din cauza 
solicitărilor brusce ale navelor. De- 
plasamentul navei avariate şi cele ale 
salvatoarelor joacă şi el un rol im- 
portant. Chiar pe vreme buna mane- 
vra este foarte dificila si nu este reco- 
mandabilă decât daca este ultimul 
mijloc de salvare posibil 

Rezistența lanțurilor si cârme- 
lor este in general suficientă si o oe 

. Fig. 1128 pere a lor nu este de temut decât | 
solicitări dinamice mari, datorite, de 
obicei, unei mișcări desordonate a navelor. 

Navele salvatoare acostează în ambele borduri ale navei avariate şi se 
ieagă la ea. Incingerea se face cu ajutoru! lanțurilor de ancora sau cu ajuto- 
rul Sarmelor date în dublu si trip'u. Legăturile de incingere se dau în cruce 
(fig. 1128) pentru. a împiedica oscilaţiie navei. Voitele lanțurilor sau ` 
sarmeie de încingere se iau la pivoturile tunurilor sau platformele tuburilor 
lanstorpile. 

Când gaura de apă se află la centrul navei este bine să se dea o .egă- 
tură de incingere pe sub centrui navei avariate cu una sau două parame, 
pentru a împiedica ruperea navei avariate. 


Di 
/ncingerea navef/or usoare 


CE lene . 


Oh : 


Pentru a impiedica avarierea bordajelor si punţii din cauza îrecării 
parâmelor si lanțurilor si din cauza loviturii reciproce a navelor între ele 
se vor utiliza paiete, bucăţi de tendă, scondri, trancheţi. baloane. l 

Paietele de gaură de apä ale celor trei nave sunt întrebuințate pentru 
asiuparea gäurilor de apa ale navei avariate. 

Pentru detaliile manevrei se urmează un plan de lucru asemänätor 
ceiuj de mai jos. 


PLAN DE INCINGERE A UNEI NAVE 
(Nava din Td. *) 


| Eucrări pe 5 mes 


Nava din Td. _Nava ava avariată Nava din Bd. 

Se desiace lanţul Td. dela ancoră. 

Se aranjează cea. 3 chei pe teugă. 

Se dă navei din Bd. o parâmă de 
manevră peste teuga navei avariate şi 
pe amândouă aceste nave (nava din 
Td. si nava avariată) se aruncă du- | 

Teuga blinu! peste etrava aşa ca să atârne 
liber. | 

Se leagă lanţul la capătul paramei | | Se virează para- 
de manevră si se fileaza prin Td. | ma de -manevră şi 

Se întinde cu cabestanul lanţul pri- | | lanțul prin Bd. Se 
mit dela nava din Bd. ia volta lant lui la 

| pivatul tunului pro- 
va. 

Se pregătește o sârmă la Td. şi i se |: Se leagă capă- Se primeşte para- 
ia volta la tubul prova. tul Td. al lanţu- | ma de manevră la 

La capătul Td. al lanțului prova al | lui prova al pae- | Td. 

Copi u paetului se leagă o parâmă de manevră | tului la parâmă Se virează - sârma 
si se trece din Td. în Bd. de manevră. prin Td. şi i se ia 

Se lilează sârma prin Td. volta la tubul pra- 

va. Se întinde cuo 
tă caliornă. 

Se pregăteşte la Td. cea mai rezis- | Seia parama de Se primeşte pară- 
tentă sârmă și i se ia volta la tubul | manevră cu a-| ma de manevră la 
pupa. jutorul lanțului | Td. la înălțimea ul- 

Se leagă o parâmă de manevră la | pupa al paetu-| timuluitun din pupa. 

Dunes: lanțul pupa al paetului si se trece din |lui si se trece| Se virează sarma 
Td. in Bd. | din Td. in Bd. | ia Td. şi se ia 
Se fileaza sarmia prin Td. | volta la tun la 
| pupa. Se întinde cu 
a | cabestanul sau © 
caliornä. 
t 


Personalul navei avariate este folosit în primul rând pentru vitalita- 
lea navei: paet, pontilări, întărirea pereților şi porţilor etanșe, astuparea 
de gauri, pompare, golirea apei cu ghiordele, etc. Daca lanțurile prevazute 


*) La plau! d> mai sus sunt trezute numai mazzvrzle pitu nava din Bi. care sint un raspwis la 
manevrele navei dia Td. Nava dia 3i. procedează la fel ca si nava din Td., eventual "modificând bordul! 
în care se face manevra.. (vezi si schița), 
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in plan sunt folosite la paet se trec lanturi noi pe sub nava pentru a ajuta 
manevra. ay ve 

2. Capatul din put al lantului se boteaza. 

"3. Dacă lanţul prova al paetului este disponibil pe nava avariată si 
pe cea din Bd., el se poate folosi pentru trecerea parâmei de manevră mai 
ales când acesta nu se poate arunca peste etrava din cauză că teuga navei 
avariată este distrusă sau grav avariată. 

4. Se dă la tubul prova când teuga navei avariată este grav avariată 
sau nu mai există deloc. 

5. Dacă sârma este destul de lungă ea se peate da înapoi la nava din 
Td., după ce în prealabil a fost întinsă. 

Când navele se acostează pe toată lungimea lor, nava avariată esie 
pe deaîntregul susținută de navele care o încinge, inclusiv deci comparti- 
mentele neinundate. In consecință aceasta manevră este recomandată atunci 
când gaura de apă esie către centrul navei. 

Când compartimentul inundat se află la prova sau pupa, în unele 
imprejurări este recomandabil a încinge nava numai la prova sau pupa, 
după locul avariei. In acest caz, navele salvatoare manevrează asa ca 
să acosteze nava cu teugile lor la înălțimea compartimentului înecat (fig. 
1129). Pentru a evita oscilaţiile navei incinse, lanţurile de ancora se dau 
în cruce si li se egalează tensiunea virand cu cabestanele. Pentru a asigura 
rig'diatea întregului sistem, pupele navelor salvatoare se leagă travers 
si în cruce și se îndepărtează cu ajutorul unor scondri fixati la babale sau 
suprastructuri puternice. 
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pi F, 
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\Compertinent gaurit 


Scondru 


Deplasarea întregu'ui sistem se poate face numai cu maşini:e înapoi, 
pentru care este recomandabil ca o a patra navă sa remorcheze întreg 
ansamb.ul. 

980. Astuparea unei găuri de apă cu ajutorul chesoane!or. 

Chesoanele de reparatiuni se compun dintr'o cutie paralelipipedică de 
lemn deschisă pe fata ce se aplică pe navă si la partea de sus (fig. 1130). 
Muchiile părții ce se aplică pe navă trebue să aibă exact formele acesteia 
şi irebue să fie prevăzute cu o garnitură de cânepă bine unsă. Chesonul 
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este legat la partea de jos pentru a nu fi impins în sus de presiunea apei. 
Punerea la post a chesonului se face cu ajutorul unor palancuri (fig. 1131). 

După ce chesonul a fost pus la post se poate cobori personalul insarci- 
nat cu repararea navei. Apa ce se infiltrează în interiorul chesonuiui se dă 
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Fig. 1130 


alara cu ajutorul unei pompe ce se fine armala in permanență atata timp 
cât durează lucrarea. 
Reparatiile executate cu ajutorul chesontúui nu sunt posibile decât pe 
mare buna, sau întrun pori bine adăpostit. ; 
981. Abaterea in carenă. Se numește abatere in carenă manevra priu 


Satluvi da 
caranaj 


Palane de 
ra. draeare 


aha ace 


> Fig. 113i Fig. 1132 ~ 


care se canariseşte nava cu ajutorul unor palancuri botate in arborada 
(fig. 1132). ; l ; 

a Pe navele cu vapori nu trebue să se depășească o banda de 15°—20° 
pentru a nu risca avarierea arborilor elicilor. Velierele însă, pot abate de 
60°—€5°, ceeace permite a face reparaţii chiar în vecinătatea chilei. ee 

Inainte de a abate in carenă, un velier trebue să-şi verifice cu îngrijire 
rezistența arboradei şi sa descruciseze vergile randunicilor si sburatorilor. 
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Pe navele mici manevra se face cu ajutorul a două palancuri : unul zis 
de abatere, botat la gabie, si unul zis de redresare — botat la un ponton cu 
un capăt, iar cu celălalt la un capăt de vergă scos în afara hordajului si în- 
tărit cu o balansină. Sarturile din bordul opus abaterii se întăresc cu asa 
zisele sarturi de carenaj care sunt nişte caliorne întinse între gabie şi port 

sarturi. 

Pentru a abate in carenă o navă mai mare, arborada se degreeaza 
deobicei lăsând numai coloanele arborilor. Dacă nava are mare stabil itate 
transversală se poate lăsa artimonul şi arborii gabieri cu greementul lor, 
filand putin sarturile pentru a nu suferi de pe urma eforturilor exercitate 
de caliorne pe coloane, 


RA NN LEGATURI PENTRU ARBORE 
„ALIORNE DE ABATERE 


ÎMPINGĂTORI 


SUBAABE--- 7) 


ÎN VÂNT --— -3 4” 


A - 
PARAMA 


Fiecare arbore este prevăzut cu două sarturi care se intăresc ‘piin 
două împingători împinse la traversul arborelui (fig. 1133). Aceşti scondri 
sunt mentinuti în afară prin tacheti si prin legături în interiorul navei, iar. . 
în afară prin -caliorne făcând cficiul de sarturi şi subarbe. Sarturile suni 
sugrumate ca în figură. Fiecare arbore este susținut sub vant de doi scondri 
puternici numiţi ace. Acele sunt tăiate la capătul de sus pentru a se lipi 
bine pe arbore unde sunt legați prin legături pentru arbori, întărite cur pene 
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de iemn, Daca acele sunt arborii gabieri ai navei, sunt legate de arbori prii 
portugheze. Picioarele acelor se sprijină pe tălpi. Puntile navei sunt pon- 
tilate în dreptul acelor. Bompresul si artimonul sunt susținute prin caliorne 
în bordul din vânt. Abaterea se face cu ajutorul a doua pontoane prevăzute 
cu. arbore rezistent, ca in figura. Ca măsură de siguranță se, dă pe sub 
navă, dela fiecare arbore câte o parama de siguranţă, pentru ca nava să nu 
se redreseze brusc la ruperea caliornelor de abatere. 
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CAPITOLUL XLII 


INCENDIU LA BORD 


982. Generalitati. Pe bordul navelor de război moderne incendiile ce:e 
mai periculoase sunt cele ce se declară în vecinătatea magaziilor cu mu- 
nifii, a tancurilor de combustibil, a buncărelor de cărbuni care pot avea 
efecte dezastruoase. 

Incendiile se combat cu apă, spumă, lichide sau gaze necomburanie 

si prin înăbuşire. 
Prima măsură ce trebue luată la izbucnirea unui incendiu este inabu- 
șirea sa prin suprimarea tuturor căilor pe unde poate pătrunde aerul. In- 
cendiile mici se combat inabusind focarul cu o tendă udă, cu un hamac ud, 
sau cu nisip. 

Apa se distribue pe toată nava cu ajutorul unei tubulaturi de incendiu, 
prevazută din loc în loc cu guri de incendiu, la care se poate ataşa un furturi 
de pânză prevăzut la celălalt capăt cu un cioc de barză. Furtunele se pas- 
trează în cutii cu capac de sticiă așezate în vecinătatea gurilor de incendiu. 
In alară de tubulatura de incendiu navele mai sunt prevăzute şi cu pompe 
de mana. Ca mijloace mobile și pentru intervenție imediată se întrebuinţează 
extinctoare de diferite forme şi mărimi. 

983. Ro'urile de incendiu. Echipajul este repartizat la diferite posturi 
prin „Rolurile de Incendiu“. Aceste roluri trebue să prevadă cazul când 
nava se alla în port, în mare, în timp de pace și diferitele cazuri ce se pot 
“întâmpla în timpul luptei. In aceste din vrmă cazuri nu mai poate contribui 
la stingerea incendiului întregul echipaj, ci numai echipe de incendiu con- 
stituite din oamenii serviciului de siguranţă. Echipele de incendiu trebue să 
he dotate cu costume de asbest, aparate respiratoare cu oxigen, topoare, 
manusi de piele sau asbest pentru mânuirea tablelor înfierbântate. 

Echipajul este chemat la posturile de incendiu prin semnalele regula- 
mentare de goarnă si siflee si prin bătăi repezi cu clopotul bordului. 

Rolurile trebue să prevadă si cazul când pompele ar îi avariate, când 
apa trebue transportată cu ghiordelul prin lant de oameni. 

984. Incendiul în timpul luptei. Grupele destinate combaterii incendiilor 
se adună de rezuă în bordu: neangajat, în diferite parti a'e navei stabi.ite 
prin roluri şi astiel dispuse încât să fie în legătură permanentă cu conduce- 
rea serviciului de siguranţă. 

La trecerea la posturi.e de luptă ele trebue să aducă cu ele (oamenii 
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„sunt destinati nominal) : ghiordele cu saula, ghiordele de pânză, hamace, 
topor, fierăstrae, ciocane, etc. 

O parte din oameni trebue să fie dotați cu măşti cu oxigen iar fiecare 
din ceilalți oameni trebue să aibă masca de gaze, chiar dacă nu s'au între- 
buințat gaze în război pentru a putea lucra în fum și gazele de explozie ale 
proecti-elor. Fiecare grupă trebue să dispună si de un număr de costume 
izoiente de asbest, iar toți oamenii trebue să aibă g'ugi și mănuși de asbest. 
Fiecare om trebue să aibă în buzunar o lanternă electrică. 

De îndată ce incendiul s'a deelarat, echipele de incendiu aleargă la locul 
incendiului si pun în funcție extinctoarele și pompele. Deschiderile comparti- 
mentuui incendiat se închid cu ajutorul tenzilor și hamacelor ude. In caz 
de incendiu la munitiunile aflate pe punte, acestea se aruncă imediat peste 
bord. Când incendiul s'a declarat la magazie de munitiuni sau în imediata 
vecinătate a acestora se îneacă magaziie prin deschiderea valvulelor de 
inundare. Inecarea magaziilor de munitiuni se face numai la ordinul coman- 
daniului, dar în cazuri prea grave și atunci când transmisiuni'e la comandă 
sunt întrerupte se va aprecia dacă este cazul a face un act de inițiativă de 
care poate depinde salvarea navei. 

Manevra valvulelor de înecare se face de pe punte cu ajutorul unei 
chei in mod normal într'o cutie cu geam așezată în apropierea valvuiei res- 
pective. Personalul însărcinat cu manevra valvulelor şi toţi „ofiţerii bor- 
dului trebue să fie asa de familiarizați cu această manevră încât să o 
poată executa și noaptea fără lumină. 

Pentru a împiedica răspândirea fumului şi gazelor provocate de incen- 
diu se astupă portavocile ce duc la compartimentele incendiate cu ajutorul 
unor dopuri unse cu seu pentru a se obține etanseitate. 

985. Incendiu în mare. Oamenii care descopăr incendiul (factionari, 
ronduri) dau imediat alarma și încep combaterea incendiului cu mij.oace!e 
pe care le au la îndemână. Un mic incendiu nestins la vreme poate da loc 
la ur incendiu de proporții mari cu urmări dezastruase. Dacă incendiul 
este de o oarecare importanță se manevrează pentru a aduce partea incen- 
diata sub vânt. 

986. incendiu la ancoră. Se aprind focurile la căldări pentru a’ putea 
matievra și a dispune de energia necesară pompeior. Până la punerea în 
funcliune a pompelor se transportă apa cu ghiordele prin lant de oameni cu 
pompele de mână. Este recomandabil ca imediat ce se observă că focu! ia 
proporţii să se facă ape! la remorchereie de incendiu ale portului. In cazuri 
grave se îneacă magaziile de munitiuni. In cazuri extreme se aruncă nava 
la coastă, pe cat posibil pe un fund de nisip. 

Când un ponton sau slep încărcat cu munitiuni, benzină sau alte lichide 
periculoase, toate navele trebue să-și trimită echipele de incendiu, imediai 
ce focul s'a declarat. Când focul nu se poate stinge, pontonul sau șiepul in- 
cerdiat se remorchează în afara portului şi se scufundă în afara canalului na- 
vigabil. Remorca trebue dată din timp, atât timp cât se mai poate merge 
pe puntea navei incendiate. 

987. Incendierea unui ponion cu explozivi sau combustibil. 


La incendierea unui ponton (slep) încărcat cu cărbuni, combustibili 
lichizi, munitiuni si alte materiale incendiare, când focul izbucneste asa 
de violent dela început, încât este exclusă orice acțiune de stingere, pon- 
tonul trebue sculundat imediat, dacă constitue un pericol pentru navele 
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-dithprejur, intrebuintand la rigoare chiar tunul. In astfel de acţiuni expe- 
riénta a arătat că obuzele în jurul calibrului 70—S0 mm, nu sunt suficiente 
peniru a scufunda repede nava 

988. Incendiu la bordul unui veller. Regulile generale pentru combate- 
rea incendiilor se aplică; evident si ve elierelor. Dacă incendiul izbucnește pe 
puite se strâng velele inferioare si se ia c aliură care permite a pune partea 
incendiată sub vânt. Astfel dacă incendiul a izbucnit la prova se navigă cu 
vânt din pupa, dacă incendiul se declară la pupa sau centru se pune în pană. 

Dacă un arbore ia foc se taie manevrele ce-l susțin aşa ca să cadă 
sub vânt pentru a putea fi incepe ERA cât mai repede de navă. 

In cazul cand incendiul se declara la o magazie din interiorul navei, 
bocaporții şi celelalte deschideri ale punţii se inchid ermetic acoperind 
puntea cu tenzi ide apă- sau nisip ud. Se citează multe cazuri de veliere 
care au reusit să stingi incencii la magazii numai prin înăbuşire. 

Când puntea navei este de lemn se poate intrebuinta cu succes pro- 
cedeul folosit cu bune rezultate: după închiderea magaziei, se dau un 
număr de 50 de gauri în punte după care se pompează apă pe punte până 
cand înalțimea apei a atins 10 cm, când se continua a găuri puntea pe o 
suprafaţă de circa 2 m?. In acest mod apa pătrunde în magazie fără ca să 
poată pătrunde şi aerul. 

989. Incendii datorite aprinderii buncărelor. Incărcăturile de cărbuni 
pot da loc la incendii fara contact direct cu f.acără. Cauze.e acestor incendii 
şi remedierea lor se vede în tabelul de mai jos. 


} i 
Număru'| Pro- | 
| 


Cauzele a 310 incendii de cărbuni inte — | centul Măsuri de evitare — 
diilor | | 
|. Încălzirea cărbunilor aflaţi în bun- ‘ A se izola toate’ suprafețele 
căreie de lângă căldări sau conducte | „| care pot radia căldură. Ventila- 
de vapori. 129 | 45 % | ție îngrijită. 
2. Idem şi amestecarea a două fe- | 
luri de cărbuni. 24 8% 
3. Ca la 1, plus un afiux de aer. 21 1% 
4. Ca la l, plus ventilație proastă. 9 3% 
5. Ca le |, plus ultimele două. 6 2% | 
6. Amestecarea a două feluri de La ambarearea de cărbuni pro- 
cărbuni. 26 8% | vizia veche se va aseza astfel 
ca să fie consumată prima 
7. Ca la 6, plus un aflux de aer. 10 33 Dacă cărbunii vechi sunt în can- 
titate mare se vor stiva în bun- 
care aparte. 
8. Incalzire datpiita unui aflux de Inchiderile magaziilor nu tre- 
acr cald. 18 6% | bue să permită formarea decu- 
renti de aer cald. 
9. Incălzire datorită unei ventilatii Ventilatia trebue să se facă 
proaste. 14 4% | pe deasupra cărbunilor nu prin 
cărbuni. Evacuarea gazelor esie 
mai importantă decât admiterea 
: ; de aer curat. 
10. Aprindere sponiana. 46 | 14% 
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“Frecvența incendiilor la diferite feluri de cărbuni 


Numărul total Numărul de 


Proveniența de incendii inc-ndii spoatane 
Yorkshire 51 8 
Scotland 24 1 
Wales 45 2 
Alți cărbuni englezești 15 = 
Canada 33 l 
Airica de Sud 25 4 
Alţi cărbuni din colonile engleze 12 — 
„Statele Unite 50 8 
Belgia 44 1 
Cehoslovacia 1 1 
Olanda T 1 
Westialia 38 4 
Silezia 7 4 


Pentru a preveni incendiile buncărelor temperatura cărbunilor trebue 
supraveghiată cu îngrijire cu ajutorul unor termometre. Nu numai cărbunii 
pot provoca incendii, dar chiar și sacii de cărbuni dacă sunt păstraţi în 
locuri în care se pot încălzi uşor. Astfel in 1912 pe nava de linie austro- 
ungară „Radetzki“ a izbucnit un incendiu datorit sacilor de cărbuni așezați 
în apropierea unei căldări. Cum căldările erau în apropierea unei magazii 
de muniții şi cum locul incendiului era foarte. greu de găsit din cauza 
fumului, a trebuit să se inunde magazia de muniții. 

Siingerea unui incendiu de cărbuni se poate face fie închizând erme- 
tic toate închiderile, procedeu care are deobicei succes, dar sacrifică o mare 
cantitate de cărbuni, lie cu apă. Navele moderne, care mai întrebuinţează 
cărbuni au deobicei o tubulatură specială pentru buncăre, pentru ca stin- 
gerea să se facă cât mai repede și uşor, fără pierderi mari de material. 

Pe navele de război moderne, care nu întrebuințează cărbuni decât 
pentru scopuri auxiliare (bucătării, etc.) pericolul aprinderii buncărelor este 
evident mai mic. Totuşi, în timp de război marina poate întrebuința nave 
auxiiiare care ard cărbuni si în acest caz trebue să se tind seama de cele 
spuse mai sus si să se ia toate măsurile de siguranţă. 

990. Incendierea tancurilor de combustibil lichid în urma unei avarii. 
La puneri pe uscat, lovituri de obuze, mine. torpile, bombe, etc. se pot pro- 
duce incendii datorită scăpării de combustibil spre compartimentele căldă- 
rilor sau alte compartimente. Urmările unor astiel de incendii pot fi dezas- 
truase dacă nu se iau din vreme măsuri pentru combaterea lor, ca exem- 
plu dăm mai jos un caz de incendiu datorit unei puneri pe uscat. 

„Punerea pe uscat s'a întâmplat la ora 01,30 în timp ce nava naviga 
cu viteză mare. S'au pus imediat maşinile înapoi si s'au închis toate por- 
tile etanșe, totuşi patru secțiuni au făcut apă. Compartimentele căldărilor 
au vaportat că a isbcunit un incendiu la tancurile dublului fund. 

Tancurile erau umplute provizoriu cu creozot. Deoarece incendiul câş- 
tiga teren, a trebuii să se înece si magaziile de muniții. Incendiul era o 
consecință a contactului cu fundul, creozotul intrând în compartimentul 
căldărilor din tribord. Incercările de a pompa afară creozotul. n'au reuşit. 
Cu tot pericolul evident ca incendiul să se propage şi la celelaite compar- 


Ç. 9, — Manual de marinărie -129 


_timente, stingerea focurilor si evacitarea vaporilor în atmosferă s'au exe- 
cutat precis şi numai după aceasta personalu! de masini a ieşit pe punte. 


Combustibilul aprins şi-a facut drum prin ventilatoare si stropi până - 


la catarge. Focul a fost stins prin închiderea compartimentelor și pomparea 
de apă prin ventilatoare. Presiunea apei în interior a fost așa de mare 
încât pereţii etanşi a trebuit sa fie întăriţi. 

Comisia de anchetă a stabilit că incendiul s'a datorat ereozotului care 
a intrat în compartimentul caldarilor spărgând din cauza marii presiuni 
datorite contactului cu fundul un tub de ventilaţie care trecea prin com- 
partiment. Creozotul s'a aprins apoi dela focurile căldărilor“. 

991. Incendiu datorit unui scurt circuit. Cauza unor astfel. de incendii 
este de cele mai multe ori o proastă izolare a cablurilor electrice aşezate 
pe metal. Un scurt circuit distruge din ce în ce mai mult izolamentul care 
se aprinde. Din cauza fumului des care se desvoltă adeseori, locul incen- 
diului este foarte greu de găsit. 

Se citează un accident izbucnit într'o centrală din cauza unui om 
care vrând să ungă un mecanism a pus o cutie de tinichea cu vaselină mi- 
nerală pe un contact electric, mod în care a provocat un scurt circuit. Va- 
selina s'a aprins stropid împrejur si provocând astfel mai multe incendii 
care au putut fi stinse imediat cu ajutorul nisipului așezat dinainte în 
ladite la îndemână. 

La astiel de incendii este necesar a întrerupe imediat circuitul provo- 
cator deoarece scurt circuitul întreţine focul. 

Stingerea se face destul de uşor cu apă sau nisip. In compartimen- 
tele mai putin accesibile si mai ales în acelea care nu sunt comandate de 
of.teri, sau cartnici, oamenii de echipaj care fae serviciu acolo trebue să fie 
instruiți în mod special si să aibă totdeauna pregătită o lădiţă cu nisip 
pentru a putea reacționa imediat şi a nu permite întinderea incendiului. 

La un incendiu datorit unui scurt circuit nu sar văzut făcări si fumul 
a umplut toată pupa navei, asa că locul incendiului nu a putut fi stabiiit 
decât foarte târziu, ceeace a impus înecarea magaziilor de munitiuni în veci- 
nătatea cărora izbucnise incendiul. 

992. Incendii datorită stupei. Stupa muiată în ulei poate provoca in- 

~cendii prin autoaprindere. Din acest motiv stupa trebue păstrată in compar- 
timente izolate, ventilate eu îngrijire și inspectate des, mai aies că astfel 
de incendii se manifestă dela început cu un fum foarte gros şi înecător. 

Stingerea se face cu apă. După stingere stupa rămasă trebue scoasă 
din magazie, aer:sită în aer liber si pusă -a uscat. 

993. Incendii de benzină, petrol. Astfel de incendii pot îi stinse numai 
în momentul provocării incendiului. Mai târziu stingerea este aproape impo- 
sibilă și tot ceeace se mai poate face este a împiedica întinderea incendiuiui. 
Siingerea se face cu nisip, care trebue să fie aşezat la îndemână, în locu- 
tiie unde sunt mai posibile astiel de incendii. La bord se mai poate intre- 
bunja si cenuşa. Stingerea cu apă este nu numai imposibilă ci chiar peri- 
culoasă, apa servind la întinderea incendiului, Focurile mici se pot stinge si 
cu un extinctor, 

994. Incendiu la a'tă navă. Pentru cazul unui incendiu la altă navă 
echipa de incendiu se ambarcă în 3 bărci dintre care 2 au şi câte o pompă 
de mână. 

Echipa de incendiu trebue să fie dotată cu măști de fum, costume de 
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asbest, extinctoare, topoare, manusi de asbest, parame cu cârlig, cangi, ste. 

Lucrul echipei pe nava incendiată variază cu natura incendiului, a 
încărcăturii, etc. 

995. Incendiu în port. In acest caz pe lângă echipa de incendiu se pre- 
gateste si o echipă de disirugeri. La stingerea incendiului se tine seama 
de următoarele norme : 

1. Dacă există un corp de pompieri organizat se va lucra după ordi- 
neie comandantului acestuia. 

2. Pompa se duce cât mai aproape de locul incendiului. 

3. Dacă incendiul a luat oarecari proporţii este inutil a încerca stin- 
gerea cu pompele de mână ale navelor. Acestea se pot folosi mai bine 
pentru a stropi clădirile din jur în scop de a preveni incendiul. 

4. Se pun oameni care să supravegheze clădirile vecine şi a preveni 
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imediat ce acestea sunt în pericol. 


= == PARTEA Vba ee 


CAPITOLUL AEN 


SCOATEREA DEPE USCAT 


996. Măsuri imediate. Imediat ce nava a atins uscatul cu fundul se 
pun maşinile pe drum înapoi, se închid toate porțile etanșe si se pune in 
funcțiune serviciul de siguranţă. Cum s'a spus întrun capitol precedent 
este bine ca porțile etanșe să se închidă chiar atunci când există numai 
posibilitatea unei puneri pe uscat. Este deasemenea recomandabil ca atunci 
când se navigă în regiuni cu funduri mici să se meargă cu vileză mica 
si cu ancora filată la apă cu o lungime de tant putin superioară pesca- 
jului navei. 

997. Sprijinirea navei. Sprijinirea navei are de scop menţinerea ei 
dreaptă cu ajutorul unor scondri numiți carje ce se sprijină cu un capăt 
pe fund iar cu celălalt pe navă. Piciorul fiecărui scondru se lestează cu 
greutăți de plumb pentru a putea fi scufundat cu ușurință, iar pentru ma- 
nevră se prevede cu un brat prova si unul pupa. Scondrii sunt scufundati 
cu capătul lestat si infipti in fund cu ajutorul unor palancuri botate la ca- 
pätu! dela bord. După ce au fost înfipţi ei se sprijină la bord pe puncte 
de sprijin tari. Dacă nava da bandă, acţiunea scondrilor trebue ajutată 
fundarisind în bordul opus acestor anccroate a căror parâmă se leagă la 
puncte ridicate si rezistente. 

Manevra de sprijinire nu se poate practica decât la nave cu un de- 
plasament redus. 


SALVAREA UNEI NAVE PUSE PE USCAT ŞI CARE NU ARE GAURĂ DE APĂ 


998. Generalităţi. Când nava navigă cu viteză mică şi punerea pe 
uscat s'a făcut pe un fund moale care nu a provocat găuri de apă, sal- 
varea este în general posibilă cu mijloacele bordului.- = 

Dacă viteza navei a fost mare si adâncimea apei pe bancul de nisip 
este numai cu puţin mai mică decât pescajul navei, nava poate trece pe 
deasupra fundului. 

Manevra de ieșire de pe uscat se bazează în primul rând pe sonda- 
jele executate împrejurul navei — sondaje ce este bine să fie însoţite de o 
probă de fund și trecute pe o schiță si rapoartele serviciului de siguranță 
asupra eventualelor infiltrari de apă. Noaptea se vor ridica cele două lu- 
mini roşii indicând că nava nu este stăpână pe manevră pentru a nu fi 
deranjată sau lovită de alte nave. 
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-Pe lângă sondaje este bine să se intrebuinteze şi următorul procedeu 
pentru a determina ce porțiune din fund se află pe uscat. . 

Se trec pe sub navă două sârme una la prova şi una la pupa care se 
plimbă până “se întâlneşte jundul (fig. 1134). In acest moment se citește 
coasta în dreptul căreia a ajuns dublinul sârmei. Lungimea navei dintre 
coastele la care sa oprit sârma este tocmai porţiunea din navă care se 
reazema pe fund. ; 

999. Intrebuintarea maşinilor. Când schița fundurilor si rapoartele ser- 
viciului de siguranță arată că manevra de ieşire de pe uscat este posibilă 

CA a 


Fig. 1134 


cu mijloacele bordului se începe manevra in maşini. Maşinile se pun pe 
drum înapoi. Efectul lor se manifestă atât prin tracțiune, cât si prin cu- 
rentul respins de elici care goneste nisipul sau nomolul și ușurează în 
acest fel deseşuarea. Mașinile mai pot fi puse alternativ înainte si înapoi 
pentru a face loc navei. 
1000. Intrebuintarea ancorelor (fig. 1135). Efectul maşinilor poate fi 
ajutat mult printr’o judicioasă întrebuințare a ancorelor şi ancoroatelor 
borduiui. Ancorele sau ancoroatele se dau fie exact 
în pupa fie înclinate de un unghi oarecare fata de 
axul navei pentru a da acesteia o mișcare de în- 
toarcere care poate înlesni manevra. După ce s'au 
fundarisit, lanţul sau parâma de ancoră se virează 
în același timp în care se pun maşinile. Daca in- 
stalatia de cabestane dela pupa nu permite a se 
vira ancora în bune condițiuni, se fundarisesc anco- 
rele din prova, fiecare în bordul respectiv, cu ajuto- 
rul bărcilor si se virează ambeie lanţuri cu ajutorul 
_cabestanelor mai puternice din prova. Este. reco- 
mandabil ca aucorele întrebuințate la astfel de ma- 
nevre să fie împerecheate. 
In unele cazuri se pot aplica pe sârma sau lan- E 
tul fiecărei ancore câte un palanc si efectul tractiu- 
nii pe ancora se poate înlări cu tracțiunea unui re- 
morcher (fig. 1136). In ceeace privește întrebuin- 
area remorchereor a se vedea cazul navei cu gaură È 
de apa unde acțiunea remorcherelor este tratată Fig. 1135 
mai simplu. ; 
1001. Schimbarea asietei navei. Când mijloacele descrise până acum 
nü- au avut succes se poate încerca salvarea navei printr'o schimbare de 
asietă. Schița sondajelor arată în ce punct este convenabil a micşora pes- 
cajul navei. Schimbarea de asietă se poate produce pompând peste bord 
combustibil sau apă, sau pompând combustibil sau apă dintr'un tanc în - 
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altui, sau in fine deplasând greutăţi. Efectul acestei din urmă manevre 
este cu atât mai mare cu cât greutățile sunt mai mari si cu cât sunt trans- 
portate la distanță mai mare. 

Prin compararea pescajului înainte si după esuare se determina nu- 
mărul de tone metri necesari pentru a modifica pescajul cu cantitatea 
voita. Greutatea de deplasat p în tone si distanţa d în metri, la care trebue 
deplasată se calculează cu ajutorul relaţiei : D= schimbarea de pescaj, 


unde M este numărul de tone metri necesar pentru a produce o diferență 
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Fig. 1136 


de pescaj de 1 m între prova si pupa, care trebue să se gaseasca in Re- 
gistrul Matricol al navei. l 

Greutățile ce se pot deplasa uşor sunt echipajul, combustibilul, 
apa, etc. 

O schimbare de asietă se mai poate produce inundând unele din 
tancurile sau compartimentele goale. 

1002. Bandarea și balansarea navei. Un alt procedeu ce se mai poate 
intrebuinta este acel al bandarii navei in bordul adancimilor mai mati. 
Bandarea se poate face prin deplasarea de greutati, prin pompare de com- 
bustibil dintr’un tanc în altul, prin inundarea unor compartimente. 

Balansarea navei se face cu ajutorul oamenior care la un semnal trec 
repede dintr'un bord în altul. Pentru a obţine un efect bun ei trebue să se 
găsească la centru când nava are banda maxima şi în borduri atunci cand 
nava este orizontală. 

Ambele manevre au de scop a micşora aderenţa fundului, iar balan- 
sarea. şi acela de a face loc navei. 

In acest din urmă scop se mai pot intrebuinta distrugătoare, torpi- 
loare sau chiar salupe care să meargă cu viteză mare dealu ngul navei 
eșuate. 

1003. Scoaterea de pe uscat a unui dragor cu mijloacele bordului. 
Pentru a exemplifica cele spuse mai sus dăm mai jos Sale. date: Asupra 
unui dragor cu mijloacele bordului, z 

Dragorul cu un pescaj de 2,3 m la prova. si 25 m la -pupa era pus 
pe uscat. la Sudul canalului navigabil (fig. 1137). După ce s’a ridicat o 
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schiță a fundurilor s'a încercat să se iasă de pe uscat cu maşinile inapoi 
fără a reuşi însă. Atunci s'au dat cu şalupa, travers pe navă trei ancore 
împerecheate, fiecare de o greutate de 250 kg, iar ancora din babord a 
fost adusă si fundarisita spre pupa cu ajutorul gruei aparatului paravan, 
unei bigi și unei grui de ancoră. Toate aceste manevre terminate, s'a în- 
ceput “virarea ancorelor împerecheate şi a lanţului ancorei din babord, în 
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Fig. 1137 


timp ce maşinile au fost puse in foarfecă. Salupa trecea in lungul navei 
pentru a face valuri, in timp ce echipajul, proceda la balansarea navei. In 
acest mod nava a putut ieşi de pe uscat, fara ajutorul altei nave sau us- 
catuiui. 


SCOATEREA DE PE USCAT A UNEI NAVE CU GAURĂ DE APĂ 


1004. Genera'ităţi. Dacă: punerea pe uscat s'a făcut cu viteză mare, 
nava intrând adânc în banc și dacă s'au provocat găuri de apă importante, 
în general nava nu poate ieşi de pe uscat cu mijloacele bordului si trebue 
să se apeleze la una sau mai multe nave care să o remorcheze. Remor- 
carea se face cu ajutorul navelor de război proprii şi numai atunci când 
aceasta este imposibil cu ajutorul remorcherelor proprii sau străine. In 
cursiil tratativelor cu armatorii sau căpitanii remorcherelor de salvare se 
vor urma prevederile ‘egilor naționale si uzanțelor internationale. 

1005. Asigurarea navei. Prima măsură ce se impune este asigurarea 
navei contra efectului vântului, curentului sau valurilor, prin fundarisirea 
anccrelor (dela posturile lor sau cu ajutorul bărcilor). Este bine a se da 
o ancoră în direcția vântului și una în aceea a curentului. 

Ancorele se pot da şi cu ajutorul navelor de salvare (fig. 1138). Ma- 
nevra decurge astiel:: nava salvatoare. (un remorcher eventual) ancorează 
în direcția: în. care se intenționează a`- fundarisi o ancoră si ia distanţă 
mai mare decât aceea la care trebue să. se afle ancora. După aceasta, nava: 
fileaza lanțul ancorei mergând către nava pusă pe uscat, dela care ia la 
bord. ancora care trebue: fundarisită. Ancora odată botata, nava salvatoare. 
se trage pe ancora sa filand legătura dela nava.pusă pe uscat până în. 
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punctui unde fundariseste ancora, Dupa aceasta foloseste lanțul ancorei 
proprii și legătura la nava pusă pe uscat pentru alte manevre de acelaşi 
gen sau care maj sunt necesare scoaterii de pe uscat si la care este nevoie 
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Fig. 11:8 


să poată manevra filand o legătură si virând pe cealaltă (punerea de gea- 

manduri), etc. : : 
Pentru a da ancora cu remorcherul se foloseşte un bot cu papaga! 

copastie se pune o ghila de lemn, pentru a feri puntea 


Fig. 1138 a 


şi sârma de efectele frecdrii. Botul se leagă ca în figură pentru a-l împie- 
dica să plece odată cu ancora la fundarisirea acesteia. Volta pe traversa 
babalei are de scop să micşoreze efortul. ie 
La fundarisire omul care dă lovitura de ciocan splintului ciocului de 
papagal trebue să stea ‘a o distanță bună, pentru a nu fi lovit de botul 
care bate înlături cu destulă vioienta, = 
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„Lanţul ancorei se aşează la pupa remorcherului care da ancora cum 
se vede in fig. 1138 b. Legăturile lanţului la babalele din borduri trebue 
să aibă o oarecare rezistență, dar trebue să cedeze atunci când se funda- 
riseşte ancora, la solicitarea lanţului. Daca în locul lanţului: se folosește o 
sârmă, legăturile trebue făcute cu o foarfecă dublă, care să se rupă, fără 
ca sârma să se fileze. l , Sr 

Pentru a observa din timp schimbările in poziţia navei se aleg ali- 
lamente la uscat, sau în lipsa acestora se improvizează aliniamente cu 
ajutorul unor geamanduri. ; 

Ip märi cu maree este: de temut bandarea navei la mareea joasă. Din 
acesi motiv este bine-sa se transporte ceva greutăți din bordul in care nava 
da bandă şi să se închidă bine toate deschiderile din acel bord. 

Grupele. de avarii trebue să activeze intens peniru astuparea găurilor 
de apă, cercetarea compartimentelor, întărirea porţilor şi pereţilor etansi. 
El trebue să studieze deasemenea ce compartimente se pot goli prin pom- 
pare și ce schimbări de asietă, sau bandă sunt necesare pentru a evita 
umplerea altor compartimente. Dacă nava dispune de un scafandru se- vor - 
cerceta cu ajutorul acestuia cârma și elicile, precum şi fundul pe o oare- 
care rază împrejur, pentru a vedea dacă sunt stânci, pietre, etc. 

1006. Sondarea și studiul mareei. Sondarea apelor din jurul navei se 
face cu ajutorul: ambarcatiunilor, aşa cum s'a văzut la paragraful prece- 
dent comb'nând-o însă cu cercetările scafandrului. 

In mările cu maree trebue să se facă un studiu atent al acesteia. Stu- 


Fig. 1138 b Fig. 1139 


diul se face fie cu ajutorul sondelor fie cu ajutorul unei rigle gradate 
(scară de maree), la care să se facă citiri din jumătate în jumătate de oră. 

Sondajele se fac în mod obișnuit pe direcţii perpendiculare pe navă, 
în afara de sondajele dela pupa care se fac radial pentru a căpăta o ima- 
Aa cât mai clară a direcțiilor favorabile de scoatere de pe uscat (fig. 
i Its É BES 
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Rezultatele sondajelor se trec pe o schiță cât mai completă şi mai 
exactă posibil. 

Cercetările scafandrului au de scop a controla si desăvârși indica- 
tiile date de probele de fund, mai ales pe direcțiile pe care nava va fi 
remorcată. 

1007. Determinarea și micșorarea presiunii asupra fundului. Pentru a 
calcula presiunea! asupra fundului este necesar a se citi mai întâi pescaiul 
la prova si la pupa si a determina volumul de apă intrat în navă. Aceste 
date odată obţinute se caută în Registrul Matricol al navei pescajul pentru 
deplasamentul actual și se vede cu cât este mai mare decât media pesca- 
jului navei eşuate. Presiunea asupra fundului în tone va fi dată de produ- 
sul dintre suprafața de plutire în metri patrati şi diferența de pescaj în 
metri. Astfel spre exemplu pentru o navă de 12000 tone care până in mo- 
mentul eșuării a consumat 300 tone combustibil, se caută în Registrul Ma- 
tricol pescajul pentru 11 700 tone si se constată că este mai mare decât 
pescajul actual cu 5 cm. Dacă suprafaţa planului de plutire este de 1800 m2, 
presunea asupra fundului va fi de 90 tone. La aceasta se adaugă greu- 
tatea apei intrată în navă pentru a avea presiunea totală. 

Cum forța necesară pentru remorcare va trebui să învingă si frecarea 
navei pe fund, la presiunea astfel determinată se mai adaugă o jumătate 
din ea, cifră la care se ridică aproximativ frecarea. In mările cu marse 
trebue să se tind seamă și de micșorarea presiunii asupra fundului dato- 
rita înălțimii mareei la ora când se încearcă scoaterea de pe uscat. 

1008. Mijloace!e necesare pentru scoaterea de pe uscat. După stabi- 
lirea cât mai exactă cu putință a lucrărilor necesare pentru scoaterea navei 
de pe uscat se cer dela cel mai apropiat port sau arsenale mijloacele de 
salvare necesare. Aceste mijloace sunt remorchere dintre care cel putin unul 
apt a transporta si fundarisi ancore grele: pontoane, salande, gabare pen- 
tru transportul muniției și materialului ; tancuri pentru păcură si apă, lan- 
turi si parâme de sârmă, pentru remorci si nave; scafandri dotați cu apa- 
rate moderne. Este bine a se solicita și colaborarea unui specialist în sal- 
vari de nave. Dacă se găsesc în vecinătate nave de război proprii li se vor 
cere detașamente de lucru, material pentru astuparea găurilor de apă, am- 
barcatiuni, scafandri, etc. : 

1009. Debarcarea greutăților. Pentru a micşora presiunea asupra fun 
dului este necesar să se debarce oarecari greutăți pentru a ușura astfel 
nava. Centrul de greutate al navei nemai fiind cel normal s2 va determina 
— comparând pescajele şi sondajele — poziţia noului centru de greutate 
şi faptul dacă noul centru se găseşte în prova sau pupa celei mai mari 
adâncimi. Această determinare este absolut necesară pentru a putea alege 
greutățile de debarcat. 

Greutățile ce se pot debarea sunt : 

1. Greutati ce se pot debarca imediat: ambarcatiuni, apa de spalat, 
o parte din apa de băut si din apa pentru căldări. Ancorele si lanțurile 
se debarcă numai dacă nu sunt necesare operațiunii de scoatere “de pe 
uscat. - SNE Sie i aes 7 p Bas Shut ere 

2. Greutati ce se debarcă în alte nave- .munitiuni, combustibil, ulei, 
materiale-consumabile, proiectoare, diferite alte insta atiuni-si-aparate. - - 


3. Greutăţi a căror debarcare-cere lucrari speciale: tunuri, tuburi . . 


lanstorpile, instalatiuni de conducere a armelor, telemetre, etc. 
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La debarcarea greutatilor se va avea in vedere si faptul că trebue 
usurate mai întâi acele parti ale navei care riscă să se rupă din cauza ava- 
riilor suferite. Greutățile materialelor de debarcat se extrag din Registru! 
Matricol al navei si din manualele diferitelor instalaţiuni. a8 

Pentru a avea o imagine, macar aproximativa, a situatiei navei dupa 
debarcarea greutăților se împarte nava în patru parti I—IV, numerotate 
începând dela pupa. Aceste parti pornesc dela centrul de grenat al supra- 
feței de plutire si se întind spre prova şi pupa pe distanta— unde D este 
deplasamentul, iar S este suprafata de plutire. 

La debarcarea greutăților se tine seamă de următoarele reguli : 


Efectul asupra 
Debarcări de greu ‘ati SP Ea rea me p Serile 


disertatie snarile Pescajului pupa | Pescajului prova 


se măreşte 
nu se schimba 
se micsoreaza putin 


I se micşorează 
I şi II se micşorează 
I se micşorează 


I | 
iN rul de 2 y E 
Masip eea se micşorează cu cantităţi egale 


greutate) ; ; 
HI se micșorează putin | se micşorează 
Ill si IV nu se schimbă i se micşorează 
IV se mărește i se micşorează 


Toate debarcările de materiale si greutăţile respective se notează cu 
ingrijire întrun registru special. 

1010. Scoaterea de pe uscat. Nava care urmează a trage de pe uscat 
nava avariată ancorează în apropiere si comandantul ei se informează 
asupra împrejurărilor în care nava s'a pus pe uscat, asupra lucrărilor și 
situaţiei navei si se stabileşte un plan de manevră şi direcția in care ur- 
mează să se facă efortul. Baza acestor discutiuni o formează observaţiile 
navei eşuate asupra vântului, curentului, mareei, schița sondajelor, starea 
navei si posibilităţile acesteia de a face uz de masini si cârmă. După ce 
s'a stabilit acest plan, nava care remorchează schimbă ancorajul dacă este 
necesar, ancorând de regulă spre larg cu mult lant la apă, dupa care dă 
remorcile prin pupa cu ajutorul cabestanului. Remorcherul trebue sa fie 
gata a mola remorca în orice moment. Dacă remorcherul nu poate ancora, 
remorca nu se da direct din pupa ci mai spre centrul navei (fig. 1140), 
aşa ca remorcherul să nu fie dus eventual de vânt sau curent spre coastă 
(jig. 1141), ci, la orice pericol de acest gen, să poată manevra liber. In 
unele cazuri remorcherul poate da mai repede si sigur remorca venind cu 
prova spre nava pusă pe uscat (fig. 1142, 1143). In aceste cazuri remorca 
nu se dă exact prin prova ci la o oarecare distanță de etravă pentru mo- 
tivele văzute, la darea remorcii prin pupa. 

Prima calitate ce se cere remorcii este să fie rezistentă. Pentru acest 
motiv în cazurile grave se dau două remorci. Punctul de legare al remorcii 
trebue să fie mult mai rezistent decât la o remorcare obişnuită. Remorca 
se dă, la mai multe perechi de babale, la postamentele tunurilor, tuburi- 
lor lamstorpile, etc. Ea trebue să fie suficient de lungă pentru a evita o 
coliziune la o scoatere bruscă de pe uscat a navei eşuate. La nave ava- 
riate remorca se dă la o centură care încinge nava (fig. 1028). 
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Fig. 1140 


A poate manevra liber 


Fig. 1 
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| 

CN A nu poate monevra căci Fig. 1141 
aS are remorca in pupa si poate - 

ai ASEN fi derivat spre plaje 


V Fig. 2 


A vine aproape, da Fig. 1142 
remarco apoi pune înapoi 


Fig.3 


vont sou 


; = arent |, c > A ia poziție in vânt, dă 


remorca apoi pune înopoi 


Daca este derivat pe 
plaja, moleaza si dega- 


jeaza pundnd înapoi. - Fig. 1143 


Fig.A 


Dacă vântul şi curentul coincid cu direcţia și sensul in care se trage; 
se intinde mai întâi cu atențiune remorca și apoi se pun mașinile pentru 
a proceda la scoaterea de pe uscat, menținând si cabestanul în mars. In 
cazul când vântul și curentul au direcţii diferite de aceea în care se face 
efortul, poate fi necesar ca un remorcher să ajute nava salvatoare să se 
tina pe direcția în care se face efortul, aceasta neputând-o face întotdeauna 
din cauza reducerii libertăţii de manevră cauzate de remorcă. = 

In- cazul general nava pusă pe uscat este trasă cu pupa înainte, 
ceeace permite a se elibera mai întâi cârma şi elicele. Dacă se dă remorca 
la prova navei de salvat, efortul se iace aproximativ travers pentru a da 
navei eşuate o mişcare de întoarcere. In acest caz, pupa trebue ţinută cu 
ancore date cu bărcile sau cu un remorcher. Remorcherul trebue anunțat 
imediat ce nava eşuată s'a eliberat de fund. 

Pentru bunul mers al manevrei trebue să se stabilească semnale între 
cele două nave conţinând ordine pentru mașini, pentru molarea remoreii, 
peniru a arăta că nava se mişcă și că a fost scoasă de pe uscat. 


1011. Scoaterea de pe uscat a unui torpilor. Torpilorul era eşuat cum 
se vede în fig. 1144. Fundul era de nomol moale. Vântul bătea cu rafale 
puternice din direcții cuprinse între W şi N W. Mareea scădea încet. Adân- 
cimiie fundului pe care era eşuat torpilorul scădeau repede dela 8—2 m. 
Maşinile erau inutilizabile din cauza avariilor de condensor, datorită esua- 
rii. Un alt torpilor ancoră în apropierea navei puse pe uscat, pe fund de 
20 m cu o cheie de lanț la apa, pentru a se putea menține în poziţia voita 


contra vântului şi curentului. Torpilorul dădu atunci cu barca sa o remorcă 
de sârmă la torpilorul salvator. După ce acesta a fixat remorca la pivotul 
tuñului prova si a virat ancora, a întins cu precauţiune remorca si a început 
să tragă punând mașinile înapoi. Nava eșuată era în continuă legătură cu 
salvatorui pentru a-i semnaia imediat orice mişcare a sa şi a evita un abor- 
daj în cazul scoaterii de pe uscat. Pe torpilorul salvator se sonda continuu 
şi se observau atiniamente la mal cu ajutorul proiectorului (operațiunea de 
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salvare a decurs noaptea). Punând dreapta încet inapoi si stânga jumătate 
înapoi, torpilorul eşuat a fost scos de pe uscat. 

Remorcarea cu maşinile înapoi a permis navei salvatoare a veni cât de 
aproape posibil de nava eșuată păstrând şi avantajul de a avea elicele si 
cârma libere. In alară de aceasta manevra cu maşinile înapoi a permis a 
avea pupa liberă de orice parâmă ceeace se impunea din cauza condițiilor 
atimosierice defavorabile si îngustimii canalului. Prin legarea remorcii la 
prova se putea supraveghea dela comandă mersul manevrelor de pe teugă 
și ţinuta remorcii. 

1012. Scoaterea de pe uscat a unui dragor. In urma unei puneri pe 


am va — Harega inalta 


„— Mareea Joasă 


=: 
RR 
Pret eat 


uscat la mareea îna!tă, dragorul se afla pe un dig cum se vede in fig. 1145. 
Punerea înapoi a mașinilor nu a avut niciun succes, constatându-se si o 
gaură de apă. Deoarece la mareea joasă digul se găsea deasupra nivelului 
apei, corpul navei a suferit deformari, iar chila a intrat între două biocuri. 
La prima maree înaltă s'a încercat remorcarea dragorului cu ajutorul a 
trei remorchere, dintre care două au acostat în borduri cu prova la pupa 
navei eşuate, iar al treilea trăgea la o remorcă legată cu ajutorul unei 
labe de gâscă la câte o pereche de babale din fiecare bord. Incercarea nu 
a reuşit. 

Pentru încercarea ce urma a se face la viitoarea maree înaltă, s'au 
aşezat şcondrii rotunzi sub prova navei, care trebuiau să-i usureze alune- 
carea. In afară de aceasta s'au mai debarcat cărbuni, provizii, ancore, sa- 
lupe, s'a întărit compartimentul avariat si s'a pompat apă dintr’un tanc 
din prova. In urma acestor măsuri, la mareea înaltă nava a alunecat pe 
scondri sub acțiunea celor irei remorchere alunecând in apă adâncă. 

1013. Scoaterea de pe uscat prin remorcare la ureche. In unele cazuri 
este recomandabil ca nava salvatoare să ia nava pusă pe uscat la ureche. 
Cu acest procedeu au fost.salvate nave grele cum se vede in fig 1146. 

Remorcarea la ureche are avantajul că elicile salvatorului pot distruge 
cu curentul lor bancul de nisip sau nomol pe care s'a produs eşuarea. 

In cazul de fata nava era pusă pe uscat, cu prova, pe un banc. Pentru 
a se uşura prova s'a inundat dublul fund dela pupa, iar pentru a ajuta efor- 
turile maşinilor s'au dat la pupa două ancore de tip amiraiitate, având 
fiecare o greutate de 10 tone, a căror lanţuri se virau concomitent cu pu- 
nerea maşinilor înapoi. Incercările nu au avut niciun rezultat. S'a încercat 
apoi să se mărească adâncimea la prova cu ajutorul a două remorchere 
acostate la navă, care trebuiau să ajungă acest scop prin curentul elicilor. 
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Nici această încercare fiti a reușit. In cele din urmă o veche navă de linie 
acostă şi se legă cu prova la pupa navei puse pe uscat, punând apoi ma- 
şinile in marş. Sondajele arătând că fundurile cresteau la prova s'a conti- 
nuat operaţiunea o noapte întreagă. A doua zi către ora 10.00, observan- 
dti-se că curentul elicilcr navei salvatoare făcuseră oarecare loc navei eşuate, 
s'au pus si pe nava eşuată mașinile înapoi. Ca urmare a acestui fapt nava 
a început să dea bandă, ceeace arăta ca operaţiunile avuseseră succes. Când 


NAVA DUSA w 
PE USCAT 


= NAVA SALVATOARE CU 
MAŞINILE ÎNAINTE 


Fig. 1146 


s'a observat că curentul elicilor trecea pe sub nava eşuată, aceasta ajutată 
de două remorchere a pus mașinile înapoi ieșind de pe uscat. 

1014. Scoaterea de pe uscat a unui crucișetor cuirasat. Crucișătorul se 
pusese pe uscat pe un fund mic. Adâncimile erau de 6,3—6,8 m in timp ce 
pescajul navei era de 6,9 m la prova şi 8,2 m la pupa. 

Punerea pe uscat s'a făcut cu viteza de 13 Nd. 

Avariile suferite erau foarte serioase, Fundul fusese isbit pe circa 2/3 
din lungimea navei, bordajul suferise deformări mari (fig. 1147) şi în mai 
multe locuri vârful stâncilor intrase în dublul fund. In urma acestor avarii 
fuseseră înecate cele două mari compartimente ale căldărilor din prova şi 
magazia de muniții prova aflată în axul navei. Prin găurile de apă ale 
acestor compartimente apa inundase toată prova asa că la peretele etanș 
din prova al compartimentului maşinilor, apa se afla la același nivei înă:n- 
trul si în afara navei. Compartimentul maşinilor nu era nici el complet etanș, 
apa intrând prin valvulele de fund avariate, ceeace făcea necesar să se pom- 
peze mereu pentru a stăvili intrarea apei. 
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as urma acestor constatări “sa hotărit armatorul plan de salv are ! 
. Usurarea navei prin debarcarea de greutăţi. . 

> Pomparea apei pătrunsä in navă : ; : 
3. Aducerea si instalarea de mijloace care să permită a se mari flota- 
bilitatea navei. 

4. La nevoie, dragarea unui cana! pe fundul mic, în direcția favorabilă 
pentru remorcare. 

In același timp s'au luat următoarele măsuri : 


Fig. 1147 


Examinări provizorii în vederea unui eventual „timp rău si continuarea 
cercetărilor asupra bandei, deformatiunilor punţii şi nivelului apei în 
interior. 

In urma intrării apei în navă deplasamentul acesteia de 10.450 tone 
se mărise la 14.750, iar pe de altă parte, pescajul mai mic decât cel norma! 
făcea ca nava să nu dispună decât de o flotabilitate de 9600 tone. Se im- 
punea ca nava sa fie uşurată cu circa 5150 tone si să fie prevăzută cu mij- 
loace auxiliare care să-i mărească flotabilitatea. 

Lucrările au fost începute imediat. şi s'au terminat la 15 Septembrie, 
durând deci o lună de zile. i 

Pentru a ușura nava s'au debarcat: tunurile principale, bateria se- 
cundară si instalațiile de artilerie (greutatea totală 1000 tone), cărbunii, 
apa dulce, materialele consumabile, munitia, panourile chiurasate, porțile 
chiurasate, capace‘e chiurasate ale tambuchiurilor şi bocaportilor, opt placi 
de chiurasă (95 tone), cele două coşuri din prova, puntea barcilor, ete. - 

Lucrările de etanşare au fost executate de scafandri. Cea mai grea 
„operațiune a fost astuparea numeroaselor găuri de apă aie dublului fund. 
Celulele dublului fund fură umplute cu stupa, plută, lemn, pene de :emn. In- 
trebuintarea stupei singure sa dovedit desavantajoasă deoarece intra de 
multe ori în sorburile pompelor. 
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=- Gaurile de apa din prova au fost astupate pe cat a fost cu putinţă ci 
ajutorul paietelor de gaură de apă. Pentru ca paieteie să nu fie avariate de 
tablele tăiate, înainte de a se aplica paetul s'a pus peste gaură o plasă de 
sârmă subțire. : 
Pentru golire de apa s’au intrebuintat pompe in afara de cele doua 
compartimente ale căldărior care s'a golit cu aer comprimat (1400 tone). 
Mijloacele de mărirea flotabilității (fig. 1148, 1149) au fost: 


Fig. 1148 


1. Patru cilindri ridicători cu o putere de ridicare de 350 tone fiecare. 
2. Şapte cilindri cu o putere de ridicare de 55 tone fiecare. 

3. Două gabare de lemn cu o putere de ridicare de 55 tone fiecare. 
Cilindrii au fost aşezaţi simetric afară de cei dela extrema prova. Ga- 


Fig 1149 


"barele au fost legate şi fixate cu ajutorul a câte 3 fiare in T la centrul (um- . 
plute cu apă). In afară de cele de mai sus la pupa s'au mai dispus şi două 
grui plutitoare cu o putere de ridicare totală de 200 tone. = 
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c. 10. — Manualu! de Mari.sdariz 


După terminarea acestor lucrări la 8 Septembrie, adică in a douăzegi- 
sicincea zi de lucru. s'a început prima încercare de scoatere de pe uscat, 
care nu a reuşit. In urma acestui insucces s'au mai debarcat greutăţi, s'au 
mai golit cu pompe sau cu aer comprimat unele celule si s'au astupat găuri 
de apă nou descoperite în dublul fund (fig. 1150). Aceste lucrări au mai 
durat 6 zile. Presiunea asupra fundului era de 400 tone. 

A doua încercare de scoatere de pe uscat a avut succes și s'a organizat 
remorcarea navei, care sa făcut cu trei remorci de cânepă de 42—50 cm 


circomferinta, care aveau la mijloc două chei de lant (vezi remorcarea) cu 
zale de calibru 62 mm. Lungimea totală a fiecărei remorci era de 250 m. 
Remorcile se comportară foarte bine, fiind elastice. 

Trebue menționat că salvarea s'a datorat in mare parte lucrărilor sca- 
fandrilor care, în afară de astuparea găurilor de apă și lucrările obișnuite, 
au distrus cu explosivi unele vârfuri de stâncă. 

1015. Salvarea unei nave spital. Torpia lovise nava în tribord, la circa 
20 m de etravă, la adâncime de 2 m. Peretele etans din pupa al magaziei 
I a rezistat şi nava a putut intra în primu: port cu mijloace proprii. 

La examinarea navei s'au constatat următoarele : 

Toate găurile de apă se aflau în magazia 1, adică intre peretele de 
coliziune si magazia 2. Peretele de coliziune era avariat. Gaura de apă 

principală se afla în tribord si avea o lungime de 7,7 m si o lăţime de 6 m. 
Gaura începea la talpă (primu! rând de table dela chilă), marginea supe- 
rioară se afla sub apă. In babord se aflau mai multe găuri mai mari sau 
mai mici (fig. 1151) dintre care cele mai multe se aflau sub apă. 

Marginile găurilor erau resfrânte în afară în partea de jos a găurii 
„din tribord si la cele din babord si înăuntru în partea de jos în tribord. Pe- 
retele etanş din pupa magaziei rezistase exploziei, era însă ruginit si slăbit 
_ de explozie; Fusese întărit cu școndri, dar aceasta nu era suficient deoarece 
tancul de apă ce se afla în pupa lui nti era plin. Din acest motiv si pentru a 
nu provoca pierderea navei în cursul remorcării, s'a hotărît a astupa mai 
întâi găurile de apă ale magaziei prova și a tine această magazie uscată. 

Neavând la îndemână mijloace suficiente pentru astuparea găurii de 
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apă sia hotarit astuparea acesteia cu un panou de lemn, calafatuit, (coti- 
struit din dulapi de 12 cm) de dimensiunile 9X5 m (fig. 1152). Ghilele ver- 
ticale ale panoului trebuiau sa rämână in afară si legate la bord cu sârme, 
care trebuiau să-l tina cat mai bine lipit de navă. Pentru o bună etanseitate 
peretele avea de jur împrejur o garnitură de stupa, saci ete. Găurile din 
babord au fost astupate cu table de fier. 

Pentru a pune la post panoul de lemn era necesar a se tăia mai întâi 
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marginile rasfrante ale găurii de apă cu un aparat autogen, în care scop 
nava trebuia apupată. Efectul de apupare a fost obţinut mutând 200 tone 
balast de fier ce se găsea la bord, spre pupa, debarcând ancore!e şi lan- 
(urile din prova si golind un tanc de apă de căldări (84 tone). In urma 
acestor operațiuni prova s'a ridicat cu 50 cm asa că marginea superioară 
a găurii de apă se găsea deasupra liniei de plutire. Cum aceasta nu era 
-suficient s'au mutat spre pupa încă 20 tone de apă dulce, ceeace a facut 
ca prova să se ridice cu încă 20 em. Cum cantitatea cu care trebuia ri- 
dicată prova era 1 m s'au aşezat la pupa 30 tone de lant cu care s'a 
ajuns la rezultatul dorit. 

Pentru a putea repara găurile de apă din babord, nava a trebuit să 
lie canarisită umplând cu apă căldarea şi bărcile din tribord. In acest mod 
patru din găurile de apă erau complet deasupra liniei de plutire, iar două 
-pe jumătate afară din apă, asa că s'au putut tăia marginile răsfrânte. 
intre timp se terminase călăfătuirea panoului de lemn şi instalarea garni- 
(urii acestuia. In urma scăderii presiunii cu 0,1 atmosfere pe partea dinspre 
prova a peretelui etanş al magaziei, acesta s'a curbat spre prova, scondrii 
și penele ce întăreau acest perete au căzut, ceeace a impus reinstalarea 
lor. Gaurile de apă din babord au fost astupate cu tablă si nava a fost 
adusă la chila dreaptă. 


Pentru a putea pune la post panoul de lemn, acesta a fost lestat la 
partea inferioară, pentru a sta vertical in apă si a putea fi manevrat mai 
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ușor. Lestarea s'a facut cu un lant legat cu o capatana care trebuia sa asi- 
gure o găsire uşoară a lanţului după ce scafandrii vor fi tăiat legăturile 
panoului, odată acesta pus la post. 

Pentru parâmele cu care urma să se tina peretele la partea superi- 
oară s'au dat găuri în bordaj. Capetele inferioare ale ghilelor care sus- 
țineau panoul au fost prevăzute cu inele la care s'au legat parâme de 
sârmă trecute pe sub navă. După ce s'au terminat toate aceste lucrări 


Fig. 1152 


Sau intins sârmele si s'a fixat panoul la navă. In afară de sârme sau 
întrebuințat și lanțuri (fig. 1153—1154). 

In timpul acestor manevre s'a observat că unii din scondrii verticali ai 
panoului s'au rupt neavând pe ce se sprijini din cauza formelor navei. De 
aici s'a tras învățământul că sârmele trecute pe sub navă nu trebue legate 
la partea inferioară a panoului ci la partea superioară pentru a putea presa 
mai bine panoul pe bordaj. Pentru ca acest scop să fie mai ușor atins sârmele 
trebue fixate cu clame pe lângă ghilele verticale, pentru a presa mai bine 
lemnul pe formele navei. 

După aşezarea acestui perete s'a inceput pomparea, furtunele pompe- 
lor find introduse pe la partea superioară a magaziei. Din cauza marei 
distanțe până la apă pompele funcționau prost şi a trebuit să se redes- 
chidă una din găurile din babord pentru a introduce furtunele. După 10 
ore de pompare nava era golita. Apa intra numai prin două găuri mici, 
deci în mică cantitate, fiind astfel necesar a tine numai o singură pompă 
în funcțiune. 

Pentru ca presiunea apei să nu spargă peretele de lemn, acesta a trebuit 
să fie întărit în interior. In acest mod peretele s'a dovedit etanş si suficient 
de rezistent. 

După terminarea tuturor acestor lucrări care au durat 8 zile, nava 
a putut merge cu maşinile proprii spre baza sa. 

1016. Scoaterea de pe uscat a unui torpilor de 400 tone. Torpilorul se 
pusese pe uscat, pe o stâncă, noaptea, în timp ce naviga cu viteză marc. 
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Din acest motiv jumătate din prova navei era afară din apă, iar pupa era 
mult apupată (fig. 1155). 

Nava se sprijinea cu partea din pupa a compartimentului caldarii 
prova (punctul de sprijin se găsea deci aproape sub centrul de greutate) 
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Fig. 1153 Fig. 1154 
pe o stâncă abruptă şi oscila in jurul punctului de sprijin după cum va- 
lurile erau mai mari sau mai mici. - ; 
Avariile navei erau grave, nava fiind deformata pe fund, dela etrava 
pánä la al doilea coş, ceeace făcea să se presupună că flotabilitatea navei 
era indoelnica. Pana la sosirea navei de salvare lucrarile pregatitoare au 


constat din debarcarea unor materiale, darea legăturilor $i inceperea ci- 
menlării cazărmii echipajului. La sosirea navei salvatoare s'a continuat. ci- 
mentarea până la compartimentul căldării prova. Situaţia. navei era foarte 
periculoasă din cauza conditiunilor meteorologice şi hidrografice locale, 
ceeace impunea executarea lucrărilor de salvare cât mai repede posibil. 

Pentru aceste motive s'a hotărit să se mărească pe cât posibil ca- 
pacitatea de plutire a navei si scoaterea ei de pe uscat cât mai repede. 
pentru a împiedica stâncile să avarieze și mai grav corpul navei. 
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In afara de cimentare s’a mai mant flotabintarea navei introducând in 
-prova circa 120 butoaie de w'ei, goale şi închise și în compartimentul căldă- 
rilor circa 80 de butoaie de bere, deasemenea goale si inchisg. 


Pentru a împiedica avarierea corpului navei la remorcare, s'a ridicat 
mai întâi prova cu ajutorul unor cricuri hidraulice foarte puternice, proce- 
deu cu care prova a câştigat 12 em înălțime. In această poziție s'au 
băgat sub navă un leagăn “de | emn, întărit în unele parti cu table de fier, 
pentru a feri nava de acțiunile a colturilor de stâncă. In timp ce sé executau 
aceste lucrări la prova, la pupa s'au debarcat parti ale maşinilor, materiale, 
şi provizii, pentru a uşura si aceasta parte-a navei, ceeace a micșorat pre- 
siunea navei asupra stâncii. Aceste lucrari terminate s’a aşteptat mareea 
malta pentru a începe remorcarea, însă din cauza mării rele care se forma 
s'a hotărît a se începe manevra de remorcare înaintea mareei înalte pentru 
a nu risca o eventuală pierdere a navei, Prima încercare a dat greş. Marea 
se calmă în zilele următoare si se putu proceda la o noua încercare. Nava 

salvatoare dădu o remorcă la pupa torpilorului, iar două remorchere pu- 
ternice traseră pupa, în babord si tribord (fig: 1156). După scoaterea de pe 
uscat, cele două remorehere din borduri te 
buiau sa acosteze torpilorul şi să pompeze 
apa care ar fi intrat in nava. 

Prima încercare de remorcare a -celor 
trei nave nu a reuşit sa miste torpilorul. 
Numai dupa ce nava salvatoare a pus bruse 
cârma banda tribord. si babord, torpiioru! 
începu să alunece circa 6 m la început şi 
după aproximativ o jumătate de oră era 
complet la apă. 

După scoaterea de pe uscat se puse capul. 
pe portul cel mai apropiat unde se conti- 
nuară lucrările, nava având prova plină cu 
apă si fiind destul de aprovată. Pentru a 

Fig. 1156 opri intrarea apei s'au pus, începând dela 

compartimentul maşinilor, către prova: 

paiete suprapuse, continuând în același timp cu pomparea. Butoaiele goale 

dela prova aduseră servicii foarte bune. Deoarece nu 'se putea găsi princi- 

pala gaură de apă din prova, a trebuit să se acosteze un remorcher care să 

pompeze continuu. Remoreaiea către bază sa facut în aceste condițiuni, 
nava menținându-și asieta tot timpul drumului. 

1017. Scoaterea de pe uscat a unei nave de linie. Nava a fost pusă pe 
uscât pe o stâncă către ora 07,30, din cauza cetii şi derivei datorite unui 
curent tare, in timp ce naviga cu-viteza de 15 Nd. Bordajul exterior si 
fundul interior au fost avariate în mod apreciabi!, cele tret < compartimente 
ale căidărilor si aproape toate compartiment tele incepand dela coasta 42, sub 
puntea superioara a platforme: or și între pereţii contra torpilelor, erau pline 
cu apă. Deplasamentul navei la punerea pe uscat era de 18000 tone. Scoate- 
rea navei de pe uscat cu u mijloacele bordului sau remorcare era e de'a. 
prima vedere. = 

Cercetările au arătat că nava era pe uscat dela coasta 96 la a 42, 
in timp ce pupa plutea (fig. 1157). La prova pescajul era micşorat cu circa 
2m, iar la pupa cu circa | m. Banda era de 3°—6° la tribord. Pescajul 
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mediu care înainte de punerea pe uscat era de 8,7 m, era acum de 7,2 m. 
Presiunea fundului fu calculată la 4100 tone, fără apa intrată in navă. 
După primele lucrări de etanșare si golire se mai găseau încă 3600 tone 
apă în navă, aşa că între flotabilitate și greutatea navei mai era încă o di- 
ferenta de 7700 tone. Pentru a scoate nava de pe uscat mai era necesar ao 
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ridica de pe colţurile de stâncă intrate în bordajul exterior. O părere exactă 
despre înălțimea acestor vâriuri de stâncă nu se putea face deoarece 
iundul navei aşezat pe stâncă nu era accesibil scafandrilor. Flotabilitatea 
suplimentară necesară pentru a înirânge adeziunea si frecarea. era apre- 
ciată la 1500 tone aşa că nava trebuia ușurată cu o greutate totală de 
9200 tone, prin etansari, debarcări de greutăţi si mijloace de ridicare. In 
alară de aceasta trebue să se menţioneze că pe luna August era de așteptat 
vreme rea cu lovituri de vânt. 

In primul rând se incepură următoarele lucrări. 

1. Asigurarea navei 

a) Mentinerea în poziţia in care se afla. 

b) Intărirea fundului în compartimentul căldărilor pupa. 

2. Golirea și etanșarea compartimentelor cu gaură de apă. 

a) Cu mijloacele bordului. 

b) Cu ciment. 

c) Prin închiderea cu pereți de lemn cu ajutorul! scafandrilor. 

d) Cu ajutorul aerului comprimat. 

3. Debarcarea greutăţi'or mobile. 

4. Debarcarea chiurasei si tunurilor. 

5. Ridicarea fundului stances cu ajutorul scafandrilor si lucrări de dis- 
trugere cu explosivi. 
6. Punerea la post a chesoanelor ridicătoare. 

7. Lucrări secundare. ix 
_„a) Instalarea unui serviciu. meteorologic. a 
h) Măsurarea sagetilor deformărilor. 
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c) Punerea de balise si semne pe stanci, pentru a putea observa 
schimbarea pozitiei navei. = 

d) Observarea continuă a înălțimilor apelor. 

Asigurarea navei prin darea de ancore cu parame de oțel era necesară, 
peniru ca în caz de lovituri de vânt de Est nava să nu fie împinsă de pe 
stânci, iar în caz de lovituri de vânt de West să nu fie împinsă si mai mult 
pe stânci. Câtă vreme nava nu fu usurata, aceasta stătea bine pe stânci, 
dar după debarcarea artileriei și chiurasei, începu să aibă balans la marea 
înaltă auzindu-se lămurit scârțâitul bordajului exterior sub presiunea 
stâncii. Din acest motiv greutățile debarcate fură înlocuite cu 3000 tone 
apă ca balast. 

Fundul compartimentului căldări pupa era deformat, ia punerea pe 
uscat. Aici se afla punctul cel mai dinspre pupa, cu care nava stătea pe 
stânci, din care cauză, la mareea joasă, era pericol ca presiunea stâncii 
să crească până la străpungerea fundului. Acest compartiment era plin cu 
apă, dar din fericire apa putu fi pompată si compartimentul etansat, asa 
că se dispunea de cel putin un compartiment de căldări în funcţiune, ceeace 
uşura lucrările de salvare, foarte îngreuiate până atunci de lipsa unui gene- 
rator de vapori chiar la bordul navei. 

Intre alte lucrări s'au mai facut pontilări între chila şi fundul cori- 
dorului central şi între bordajul fundului interior şi puntea chiurasată. 
Aceste întărituri s'au supus unor eforturi mari, pe vremea rea ce urmă, fără 
ca dublul fund să cedeze. Cand după lungi lucrări de etanşare, comparti- 
mentu! căldări'or prova deveni si el accesibil, fu si e! întărit în ace’asi mod, 
pentru a împiedica îndoirea fundului după luarea chesoanelor ridicatoare 
şi pe valuri, în timpul marșului. Astuparea găurii de apă din afară, era 
imposibilă, deoarece nava era complet așezată pe stâncă în regiunea .aces-. 
teia, ceeace făcea ca gaura să fie inaccesibilă. După scăderea nivelului 
apei în interior cu ajutorul aerului comprimat, gaura fu accesibilă pe dină- 
untru si putu fi astupată cu un perete de lemn si tablă, cu garnitura de 
stupă pe margini şi cu un' strat gros de ciment. : 

Golirea compartimentelor cu aer comprimat fu intreprinsă numai la 
prova. Puntea chiurasată se dovedi: un perete etang bun în sus. Spre pupa 
se putu obține un perete etanș si care să reziste presiunii aerului prin inun- 
darea secțiunii XIII care constitui un perete de apă, trâvers pe navă, întă- 
rind astfe! pereţii etansi si constituind în acelaşi timp un obstacol contra 
scăpărilor de aer. In afară de aceasta, compartimentele din prova erau aşa 
de mici încât puteau fi ținute cu pompele de aer de care se dispunea, la o 
presiune de 0,7 kg. Gaura de apă mare din compartimentul prova fu astu- 
pată cu table, găurile mici cu ciment. 

Greutățile mobile debarcate au fost: 
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Total 2921 tone 
Pe vremea foarte bună din Mai se putu debarca întreaga chiurasă de 
centură din regiunea citadelei şi provei. Uşurarea pupei nu era necesară. 
Intreaga arti'erie. şi capacele turelelor au fost debarcate în trei săptămâni 
cu ajutorul unei grui plutitoare. . 
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Pentru ridicare nu se dispunea decât de 6 chesoane tidicătoare cu o 
putere de ridicare de 650 tone fiecare. Ele urmau să fie întrebuințate numai 
acolo unde se puteau trece legături pe sub navă, adică imediat lângă etravă 
Si în pupa coastei 40. 


După debarcarea greutăților menţionate mai sus era necesară o pu- 


tere de ridicare de 6300 tone, asa că mai trebuiau construite încă 2300 tone 
de chesoane ridicătoare. Se hotărî să se adauge câte două chesoane mari în 
fiecare bord, fiecâre cu o flotabilitate utilă de 750 tone, adică în total 3000 
tone. La construcţia noilor chesoane trebuia să se aibă in vedere, că în 
partea navei unde trebuiau legate chesoanele, nava stătea complet pe 
stâncă şi că, în consecință, nu se putea da o legătură travers pe sub navă, 
dela un cheson la altul. Era deasemenea imposibil să se fixeze pe navă 
părțile inferioare ale chesoanelor, deoarece punctele de fixare nu erau acce- 
sibile scafandrilor. Nu exista alt mijloc decât fixarea  chesoanelor sub 
console, care trebuiau să fie nituite la bordaj, după debarcarea chiurasei. 
Deoarece salvarea navei depindea de o rapidă instalare a chesoanelor, con- 
structia acestora trebuia să fie cât de simplă posibil. Pentru a obţine o 
flotabilitate cât mai mare și dimensiuni mici, chesoanele urmau să aibă o 
secțiune poligona'ă. Din cauza nesigurantei situaţiei meteorologice, timpul 
necesar pentru a fixa chesoanele trebuia redus la minimum posibil. In con- 
secinta, se hotărî ca toate chesoaneie să fie aduse în același timp sub con- 
sole. Consolele fură confecţionate la bordul navei si puse la post cu aju- 
torul gruelor. 

Lucrariie de salvare fură favorizate de timp bun. Numai în câteva zile, 
după uşurarea navei, aceasta fu miscata violent de un vânt de forța 8—9 si 
împinsă din nou sus pe stânci la mareea înaltă. 

In total fură debarcate 6400 ione greutăți asa că în ziua de 1! Iunie 
calculele dădură următoarele rezultate : 

Greutatea totală a navei: 14.000 tone. 

Dep!asamentul la punerea pe uscat ţinând seamă de apa intrată în 
navă : 12500 tone. 

Mărirea deplasamentului în cazul când compartimentul prova şi com- 
partimentul căldărilor prova ar fi fost golite, iar în celălalt compartiment al 
căldărilor nivelul apei ar fi fost scoborit treptat: 1500 tone. 

Mărirea deplasamentului la mareea înaltă : 300 tone. 

In consecință, deplasamentul total în momentul plutirii ar fi fost de 
14300 tone. 

Deoarece se dispunea de o flotabilitate suplimentară de 300 tone, care 
ar fi compensat banda si asieta, în cazul când nava s’ar fi aflat pe o stâncă 
plană, S'ar fi putut încerca scoaterea de-pe uscat fără ajutorul chesoanelor 
ridicătoare. Situaţia nu era însă aceasta si având în vedere că actuala po- 
zitie a navei era relativ sigură, cum o arătaseră furtunile cărora le rezis- 
iase, nu era cazul a o acosta din această poziţie printr'o încercare cu rezul- 
tat nesigur, mai aies că se putea întâmpla ca după scoaterea de pe uscat 
unele compartimente golite să nu poată fi menținute uscate. In afară de 
aceasta se putea întâmpla ca schimbările de pescaj, bandă şi asietă să ava- 
rieze pereții etansi slabiti sau etanșările. 

Cum s'a menţionat mai sus, după debarcarea greutăților mari se in- 
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iroduseseră în navă 1409 tone de apă, ca balast. In afară de acestea in 
compartimentul căldărilor prova si în magaziile de munitiuni se mai găseau 
1500 tone apă, 2900 tone din această apă fură pompate şi anume atunci 


= Vedere ain id. 
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Fig. 1158 


când chesoanele ridicätoare fură puse la post şi golite de apă, pentru a 
scurta la maximum timpul necesar pentru deseșuarea navei, conditiune 
absolut necesară succesului, din cauza 
eor timptui schimbător. 

= In seara de 7 Iulie, pe vreme buna, 
fură puse la post cele doua noi pon- 
toane ridicătoare cu ajutorul navelor 
pompă respective (fig. 1158). Din ne- 
fericire punerea la post a pontoanelor 
din prova se dovedi mai grea, pontoa- 
nele trebuind să fie aduse goale din 
cauza fundurilor mici (Fg. 1159). Che- 
soanele putură fi umplute compet nu- 
mai ‘a scoaterea de pe useat, din care 
cauză cele din tribord loveau pe va- 

luri bordajul si consolele, avariind bordajul si strivind câțiva tancheti. 
Poziția corectă a legăturilor trecute pe sub navă fu controlată de sca- 
fandri. Pentru a uşura lucrul, câteva nave fură ancorate in vant pentru a 
iorma un fel de adăpost contra vântului dominant de SW. Către ora 01.00 
- din ziua de 9 Iulie toate chesoanele erau puse la post si apa fu pompata 
-aşa ca puterea de ridicare la tribord să fie de 909 tone, iar ia babord de 

1300 tone, ceeace făcu ca nava sa se ridice fără dificultăți de pe stânci - 
„ In afară de aceasta, mărindu-se banda cu 1° nava putu fi ridicata-dea- 
supra fundurilor mici din babord. — we 

-.Dupa aceasta, urmă scoaterea de pe uscat propriu zisă. Compartimen- 
iul căldărilor fu golit şi apa de balast pompată afară, în timp ce se conti- 
nua golirea chesoanelor de ridicare. Se dădură remorcile şi două: remorchere 
începură să tragă în tribord prova, travers pe navă. Intre. timp nava fusese 
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ridicată cu 1,2 m la prova şi 0,3 m la pupa. La ora 01,50 se observă, după 
punctele de reper, prima mișcare a navei. Nava se deplasa cu circa 2 m 
şi prova veni la tribord. La ora 02.00 nava plutea complet. 

La început se intenționa a îndepărta chesoaneie de ridicare pe loc. 
deoarece nu erau legate la navă ci ținute de console numai prin flotabili- 
tatea lor. Din cauza vremii rele nu era însă recomandabil a ancora numai - 
nava cu singura ancoră de care se dispunea cu o sârmă de oţel, si în con- 
secinta se începu marșul cu chesoanele la navă. 

Marşul începu la ora 04.00. Două remorchere remoreau nava, la în- 
ceput cu o viteză de 2 Nd., iar după amiază, cu ajutorul maşinii centrale a 
navei viteza putu fi ridicată la 5 Nd. Către ora 20.00 nava intră în port, 
fara pierderi de material sau personal. Chesoanele fură umplute cu apă şi 
îndepărtate, dupa ce fundul compartimentului căldări prova fu întărit. 

1018. Măsuri de luat după scoaterea de pe uscat. După ce nava ava- 
riată a fost scoasă de pe uscat, trebue menținută pe funduri mici, pana ce i se 
asigură flotabilitatea. Pe mare sau vreme rea și în timp de război, trebue să 
se încerce a ajunge în cel mai scurt timp intr’un port apărat. 

In timpu: drumului este necesar, în cele mai multe cazuri, a continua 
ctangarea navei, astupând găurile de apă, care au devenit accesibile în urma 
schimbării de asietă. Cele deja astupate trebue supraveghiate continuu si cu 
cea mai mare atentiune pentru a nu compromite rezutatul întregii opera- 
tiuni prin redeschiderea unei găuri de apă deja astupate si care in mare 


poate avea consecinţe foarte neplăcute, mai ales pe valuri. 


De multe ori este necesar a mări flotabilitatea navei cu ajutorul cilin- 
drilor sau salandeler. Nu este necesar ca cilindrii să fie absolut goliti de 
apă ci este recomandabil a fi chiar umpluti cu o mică cantitate de apă, 
pentru a nu supune lanţurile de susținere la eforturi prea mari si pentru a 
avea la nevoie o rezervă de flotabilitate care poate fi folosită pompând cât 
se poate de repede apa din cilindri. In afară de aceasta, dacă nava se cana- 
riseste se poate compensa aceasta prin pomparea apei din cilindrul corespun- 
zator. De multe ori este necesar a pompa continuu apa din nava avariată. 

1019. Remorcarea, După virarea ancorei şi molarea legaturilor se 
începe remorcarea navei avariate aplicând regulile văzute !a „Remorcare“, 
dar manevrând cu foarte mare precautiune, remorcatul fiind foarte putin în 
stare a suporta eforturi mari. 


in timpul remorcării trebue să se ia următoarele măsuri speciale : 
- Observarea atentă a înălţimii apei în interiorul navei scoase de pe 
şi în şaloanele sau cilindrii de sprijin. 
2. Viteză mică. La navele uşoare este recomandabii a sprijini remor- 
carea cu ajutorul a diverse plutitoare ca pontoane, scondri, etc., pentru a 


-micşora efortul remoreii asupra „provei remorcatului, acesta zane ao 


aprova. 
- 3. O deosebită atentiune Ja manevră, pe remorcher, cand sunt valuri. 


AA instala pompe pe salande. pentru a putea combate ‘éfectele gău- 
titof de apă imediai ce se produc. In unele cazuri se poate acosta la re- 
morcat-un remorcher cu pompe puternice care să pompeze tot Apar 


CAPITOLUL XLIV 


RIDICAREA NAVELOR SCUFUNDATE 


1020. Generalitati. Ridicarea navelor scufundate este o operațiune 
ioarte dificilă, al cărei succes este condiționat de mijloacele tehnice ce stau 
la dispoziţie, de prevederea exactă a tuturor eventualitatilor si de abilitatea- 
conducerii şi personalului care trebue să fie specializat în această direcție. 

Dirijarea unei operațiuni de ridicare a unei nave scufundate cere ca 
acei însărcinați cu conduerea să întrunească știința, practica marinărsască 
cu știința şi practica inginerului. 


PROCEDEE DE RIDICARE 


1021. Ridicarea cu ajutorul gruelor sau pontoaneior. Navele mici se 
ridică deobicei cu ajutorul gruelor plutitoare și al pontoanelor ridicătoare. - 
Ridicarea se face dupa ce s'au trecut pe sub navă sârme de oțel cu ajutorul 
scafandrilor. 

1022. Ridicarea cu aer comprimat. Aerul comprimat se întrebuințează 
in unele cazuri pentru a goni apa din compartimentele inundate şi a da 
astfel] navei o flotabilitate pozitivă. 

Pentru succesul unei ridicări cu aer comprimat este necesar ca să se 
indeplinească următoarele condițiuni : : 

„+. Compartimentul în care se comprimă aerul să fie, sau să fie facut 
etanș.’ 

2. Corpul navei sä fie suficient de rezistent. 

3. Aerul sa fie comprimat în compartimente pe toata lungimea navei. 

4. Nava sä aibă stabilitate suficientă atunci când se ridică în su- 
prafata, ; 

Aerul comprimat se intrebuinteaza de obicei pentru salvarea navelor 
aşezate pe fund cu chila în sus, din cauza rezistenței mai mari a fundului. 
Introducerea aerului trebue să se facă cu metodă pentru a nu compromite 
stabilitatea navei. iy 

1023. Redresarea navelor rasturnate. Navele răsturnate se redreseaza 
cu ajutorul tracțiunii unor cabestane așezate la uscat sau pe pontoane, in 
fine cu ajutorul gruelor. Pentru a da o direcţie convenabilă paramelor cu 
ajutorul cărora se exercită tracțiunea se întrebuințează pontoane aşezate ca 
în fig. 1160. Redresarea se mai poate face în unele cazuri în total sau în 
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parte cu cilindri dispuşi lateral (fig. 1161) sau în cazul navelor mici cu 
grui plutitoare (fig. 1162). ; ; 


- 1024. Intrebuintarea chesoanelor. La navele cu compartimente puține 
(magazii) se poate construi un cheson deasupra bocaportilor. Chesonul se 


| 


construeşte din scânduri (fig. 1163) dela-bocaport la suprafaţa apei, dupa 
care se pompează apa din magazie. Acest procedeu nu este utilizabil decât 
pe funduri până la 6—8 m. 

1025. Construirea unui dig in jurul navei scufundate. Este un procedeu 
care nu se întrebuințează decât la salvările foarte importante din cauza 
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Fig. 1160 
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Fig. 1161 


costului său ridicat. In afară de aceasta,-adâncimea apei trebue să fie mica 
1026. Ridicarea navelor mici se poate face si cu mij:oace mai simple. , 
Astfel in fig. 1164 a se vede ridicarea unei nave mici cu ajutorul unui tripod. ` 


Fig. 1162 


In loc de tripod se pot întrebuința combinaţii, capre şi palancuri. Cu astfel 
de procedee s'a putut scoate o navă de 100 tone scufundata le 10 m adân- 
cime: Caprele erau constituite din scondri metalici lungi: de 15 m (fig. 
1164 b). 


Un alt procedeu de întrebuințat este acela din fig. 1165 a si b, unde 
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ridicarea se face eu ajutorul unor cabestane cu şurub suportate de o plat- 
forma așezată pe piloţi sau pe slepuri (vezi 1050). : 

Pentru barci, salupe si alte plutitoare similare se poate intrebuinta si 
procedeul, din fig. 1166. aS is 
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Fig. 1164 a Fig. 1164 b 
1027. Pontoane ridicătoare. Pontoanele ridicătoare sunt pontoane de 
tonaj variabil, putându-se ridica până la câteva sute de tone. Ele trebue să 
aibă o mare stabilitate pentru a nu se răsturna la schimbările de asietă ale 
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ñavei ridicate. Pentru ridicare eie suni prevăzute cu vinciuri, cabestane, 
puțuri pentru manevra lanțurilor si parâmelor, grui, pompe, ete. (fig. 1167). 
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Fig. 1167 


Aceste pontoane lucrează câte două, legate paralel aşa ca nava de 
salvat să se găsească între ele. Pontoanele se aduc-cu un remorcher dea- 
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Supra epavei, unde se trec sârme 'pe'sub nava de salvat cu ajutorul: scafan: 
dritor. După terminarea acestei operaţiuni, pontoanele inundă comparti- 
mentele lor și întind sârmele. Sârmele odată întinse, compartimentele inun- 
date se golesc gi epava este ridicată de pe fund. Pontoanele sunt remorcate 
pe un fund mic, asa ca epava să se pună din nou pe uscat si se repetă ma- 
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Fig. 1168 


nevra până ce nava scufundata este adusă, în suprafaţă. In mările cu maree 
operațiunea se poate face profitând de ajutorul mareei. 
Lanturile pontoanelor trebue trecute totdeauna din afară spre înăun- 


Fig 1170 


tru (fig. 1168), niciodată spre în afară (fig. 1169) deoarece in acest din 
urmă caz nu se pot egaliza tensiunile celor două lanțuri şi nu se va putea 
menține echilibrul ansamblului. In cazul când nava de ridicat este mult 
slăbită si nu poate rezista presiunii laterale exercitată de cele două pon- 
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toane, acestea trebue ţinute depărtate cu ajutorul scondrilor legaţi cum se 
vede in fig 1170. Câteodată este necesar ca pontoanele să fie legate la con- 
sole fixate pe bordajul navei (fig. 1171). 

Dacă nu se dispune de pontoane ridicătoare, special construite, . se 
poate recurge la şalande obișnuite care trebue umplute si golite cu ajutorul 
pompelor unui remorcher. In cazul cand se întrebuințează salande de ‘emn 


trebue 


trebue să li se verifice mai întâi etanseitatea si, dacă este cazul, 
stropite sau ump ute in prealabil cu 
apa pentru a 'se umila si a deveni e- 
tanşe. i 

Pontoanele improvizate, deşi au 
desevantaje mari fata de pontoanele = 
speciale, pot fi totusi foarte utile (vezi 
1051). 

1028. Cilindri ridicători (fig. 1172) Fig. 1171 
Sunt cilindri de metai, împărţiţi pen- : 
“ru o mai bună stabilitate în compartimentele etanse, separate prin pereţi 
rezistenți. Pentru admiterea apei si aerului sunt prevăzuţi cu valvulele ne- 
cesare. Tonajul lor poate fi până la câteva sute de tone. Pentru a nu fi 
avariati la oscilaţiile navei ce se ridică sunt dublaţi cu lemn în exterior. 

Manevra lor este foarte simplă și constă în a fi umpluti cu apă şi scu- 
iundaţi lângă epavă unde sunt legaţi cu ajutorul scafandrilor. Sârmele c 
care se face legătura se dau în dreptul pereților etansi unde corpul cilindru- 
lui este mai rezistent. Apa se goneşte cu aer comprimat si cilindrii se ridică 
in suprafață odată cu nava salvată. 

Inainte de a se umple, un cilindru ridicător cu apă trebue să fie adus 
intre două salande si legat la fiecare extremitate cu câte un mandar (fig. 
1173) pentruca, după umplere să poată fi menţinut la adâncimea voită. 
Această operaţiune este relativ ușoară, deoarece sub apă cilindrii sunt 
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destui de usori. Astfel un cilindru de 280 tone, umplut cu apă nu cântăreşte 
mai mult de patru tone așa că fiecare din salande suportă 2 tone, iar fiecare 
inandar câte 1 tonă. 
Umplerea cilindrilor se face prin deschiderea unei valvule de inun- 
dare. In același timp cu deschiderea acestei -valvule se deschide si va!vula 
de aer. Când a inlrat suficientă apă în cilindru se închide valvula de aer, 
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ceeace impiedica intrarea apei. Daca este necesar a umple complet cilindiul 
se lasă valvulele de acr deschise şi se lasă cilindrul să se scufunde până ce 
rămâne la suprafață numai partea superioară a acestuia. In această pozitie 


Fig. 1173 


Fig. 1174 a 


se închid valvulele de aer si se insurubeaza tubul de aer comprimat la val- 
-vula respectivă, care se deschide. Valvulele de inundare se închid dacă 
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cilindrul este prevăzut cu valvule de golire a apei, iar în caz contrar se 

lasă deschise. : 
După ce se fileaza cilindrii la apă cu ajutorul unei sârme trecute prin 

canalul cilindrului (fig. 1174 a) începe partea cea mai grea a operaţiunii, 


Fig. 1174 b 


instalarea chingilor de ridicare. Instalarea acestor chingi variază după mo- 
delul cilindrului. Până în prezent cel mai bun procedeu s'a dovedit acela de 
a înconjura tot cilindrul cu sârină. Pentruca chinga să nu alunece, cilindru! 


Fig. 1175 Fig. 1176 


este prevăzut in acest loc cu două mici gulere care formează un sant pentru 
sârmă (fig. 1174 a). : 

In cazul unui singur cilindru, chingile de ridicare se dispun câte una 
la fiecare extremitate a cilindrului, formând o buclă travers pe cilindru. 
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Dispunerea chingilor in plan longitudinal al cilindrului nu s'a dovedit buna, 
in special la ridicarea submarinelor deoarece numai primul procedeu per- 
mite a se evita o asietă nefavorabilă a cilindrului (fig. 1175). Trecerea 
chingilor pe sub nava de ridicat se vede în fig. 1176. 

După ce s'a făcut legătura cilindrilor cu nava scufundată se începe 
comprimarea aerului. Cilindrii trebue goliti la început numai partial, pana 
ce toate sârmele lucrează egal. Când scafandrii au constatat aceasta se pot 
goli complet cilindrii. Sârmele de oţel au avantajul de a face, prin elastici- 
tatea lor, mai mult sau mai putin automat, ca efortul să fie repartizat în mod 
egal pe toate sârmele. In cazul când se socotește necesar a se întrebuința 
în loc de sârme lanţurile, sau nu se dispune decât de acestea, este bine ca 
măcar extremitățile lanțurilor sa fie prelungite cu sârme, pentru motivul 
amintit mai sus, de a mări elasticitatea. 

: Inainte de a goli complet cilindrii, navele, bărcile, salandele si cele- 
lalte plutitoare întrebuințate la ridicare trebue să se îndepărteze sau să fie 
îndepărtate deoarece odată ce epava a fost smulsă de pe fund cilindrii se 
ridică la suprafață cu viteză apreciabilă din următoarele motive : 

1. Pentru a smulge nava de pe fund este necesar o forță mai mare 
decât este necesar pentru plutire. 

2. Deoarece mişcarea de ridicare este o mişcare uniform accelerată. 

3. In momentul începerii mişcării de ridicare, în fiecare cilindru există 
© presiune egală cu aceea a apei din afară (1 atmosferă pentru 10 m adân- 
cime). Când cilindrul începe să se ridice trece prin straturi de apă cu pre- 
siune din ce în ce mai mică si aerul dinăuntru goneste apa afară până ce 
se egalează presiunea din interiorul şi exteriorul cilindrului. Prin această 
mărire a cantităţii de aer se măreşte flotabilitatea cilindrului care la rândul 
său mărește continuu viteza de ridicare. 

In cazul când timpul rău impune întreruperea lucrărilor si lăsarea 
cilindrilor, in parte sau în total umpluti cu apa, la locul accidentului este 
necesar a se desface tubul de presiune dela stațiunea de aer comprimat și 
legarea lui la un plutitor convenabil. -Cilidrilor trebue sa li se lase, bine- 
înţeles, o oarecare flotabilitate pentru a nu cădea pe fund. 

Cilindrii au următoarele avantaje fata de pontoanele ridicatoare : 

|. Sunt foarte uşor manevrabili deci foarte indicaţi pentru operaţiunile 
de salvare în larg. 

2. In general o singură manevră este suficientă pentru a-i aduce la 
suprafață. : 

‘3. Sunt putin sensibili la valuri pe când pontoanele trebue sa moieze 
paramele pe valuri. 

4. O legare judicioasă măreşte stabilitatea epavei când aceasta ajunge 
la suprafata. 
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Fig. 1177 


1029. Chingile. Pentru cilindri (fig. 1177) se fac din sârmă de circonfe- 

“tinta convenabilă si anume : zes — 
La cilindri de 40 tone sârmă de 100 mm (5 32 mm) 
ee peas era) 5 „ 127 mm (@ 43 mm) 
; 290 E „200 mm (2 65 mm) 
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Alte materiale de salvare sunt : 

— Cheile de impreunare de modele obişnuite si chei mari pentru lu- 
crări grele din care se vede un model mai vechi în fig 1178 a și un model 
nou în fig. 1178 b. 

~~ Rodante pentru chingi (fig. 1179). 

— Macarale gree pentru manevre de forță (fig. 1180). 

— Cricuri (fig. 1181). 

—- Cricuri hidraulice (fig. 1182), (vezi 1016). 


Fig. 1178 a 


— Ancore, lanţuri, sârme, parame, palancuri, geamanduri, căpăţâni, 
scânduri, dulapi, etc. sri 

— Cuie de diferite forme si mărimi (fig. 1183). = te 

1030. Intrebuintarea cilindrilor. Ridicarea se poate face dintr'odată sau 
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„hepiat. In general este recomandabil ca, la adâncimi peste 10 m să se- pro- 
cedeze prin ridicarea treptată, adică să -se ridice epava numai cât.â fost 
scufundat cilindrul si a remorcat apoi întreg ansamblul pe funduri rmai 
mici, unde se: repetă operațiunea. Manevra cilindrilor-mari este dificilă. 
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Fig. 1180 


Deoarece pentru învingerea adeziunii fundului este necesară o forța 
mult mai mare decât cea necesară pentru plutire, este recomandabil, atunci 
când aceasta este posibil, ca înainte de a se lăsa din nou epava să se 
treacă sub ea o pânză care reduce aproape complet adeziunea. La prima 
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încercare, manevra de mai sus nefiind posibilă, se poate ajuta acţiunea 
ciiindrilor printr'o tracțiune laterală cu un remorcher, remorca fiind legată 
la prova sau pupa epavei. Aceste manevre nu sunt însă evident posibile, 
decât atunci când adâncimea permite lucrul scafandrilor. 

1031. Baloane ridicătoare (fig. 1184). Baloanete ridicătoare au un tonaj 
până la 20 de tone. Se scufundă prin introducerea apei si sunt fixati de 


scalandri la epavă. Pentru ridicare se pune in contact cu apa un butoias 
cu carbid afat în interiorul balonului. Acetilena desvo'tată în urma reac- 
iunii dintre carbid si apă goneste apa. 

1032. Nave de salvare, Navele întrebuințate la lucrările de salvare sunt 
de mai multe feluri siMénume : 

l. Nave de salvare (fig. 1185) dotate cu maşini puternice, instala- 


Fig. 1184 


tuni de lumina, cabestane, vinciuri şi bigi puternige, aparate pneumatice de 
toate categoriile, compresoare puternice de aer, pompe’ dè golire si de in- 
cendiu, aparate rachetă, staţii de radio, lanţuri, parame, table/de oțel, cár- 
lige, ciment, aparate de scafandru, insalatiuni de luminare sub apa, proec- 
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toare, etc. Unele au la prova o biga puternica cu care pot ridica navele 
mici (fig. 1186). ar 

2. Nave ridicatoare, asemănătoare pontoanelor si cu o dotare asema- 
natoare acestora. Sunt intrebuintate în special pentru salvarea submarinelor. 


Fig. +185 a. 


3. Nave atelier dotate cu ateliere mecanice, clopote de se ufundator, 
sudură autogenă si mijloacele văzule la navele de salvare. 

1033. Căutarea epavelor. Se face cu o dragă care se târăşte- pe fund 
şi se prinde de epavă. Dacă epava este de fier cum este în general cazul, 
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Fig. 1186 


se întrebuințează astăzi dragi electrice. O astfel de dragă se compune din 
2 conductori, (fig. 1187 a) dintre care unul numit electron este mai scurt 
iar celălalt draga propriu zisă, care se taraste pe fund. Ambii conductori 
sunt legaţi la un aparat prevăzut cu un galvanometru care indică prezenţa 
curentului. Când draga atinge corpul de fier al epavei se formează un 
curent electric indicat de acul galv anometrului și epava este descoperită. 

Draga electrică mai poate fi şi de tipul tras de deuă „nave (fig. 
1187 b) sau de tipul grebla (fig. 1187 c).. a 


„LUCRĂRI DE SALVARE 


1034. Etansarea compartimentelor. “Inainte de a incepe pomparea apti 
sau trimiterea. de aer- comprimat, compartimentele navei scufundate trebue 
alansate prin astuparea. găurilor de apă. Succesul. operaţiunii. depinde-in 
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primul rand de locul şi accesibilitatea gaurii de apa. Astuparea găurilor se 
poate face dinăuntru si din afara navei. Astuparea găurilor pe dinăuntru 


este o operaţiune grea, accesul compartimentelor fiind. dificil, iar curentul 
provocat de poinpe (din afară înăantru) acționând contra eforturilor sea- 
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fandrului. Astuparea găurilor pe dinafară este modul de lucru cel mai reco- 
mandabil, dacă gaura de apă este accesibilă din această parte. In unde 
cazuri este indispensabil să se croiască un drum până la locul găurii prin 
schimbarea asietei, canarisire sau dinamitare. In timpul lucrărilor trebue 
să se dea atentiune ca materialele cu care se astupă gura să nu fie duse de 
curent și să astupe sorburile pompelor (vezi 1014). 


Fig. 1187 d. 


Compartimentul se consideră etans, atunci când cu ajutorul pompelor 
sau aerului comprimat compartimentu! se poate menţine uscat. 

Astuparea găurilor mici se face prin următoarele procedee : 

1. Dopuri de lemn. 

2. Cimentare. Cimentarea se face punând saci de ciment pe un sche- 
fet de scânduri, pentru ca cimentul să nu iasă afară. Când zidul de ciment 
are o grosime de 0,6—0,9 m, se acoperă cu scânduri si se pontilează. 

Cimentul întrebuințat în marină este cimentul cu priză rapidă. Greu- 
tatea unui dm? de ciment este de 1600—2000 g când este presat si de 
[000-1300 g când este afânat. 

3. Un panou de scânduri, construit în jurul unui cadru tot de lemn, 
care ge lestează, după care este pus la post de un scafandru cu ajutorul 
unor buloane. Pentru ca scafandrul să poată lucra cu ușurință, panoul 
trebue să aibă o flotabilitate mică (2—2,5 kg) (Fig. 1187 d). 

4. Paiete de pânză umplute, întărite cu întărituri de lemn (fig. 1188). 

5. Pentru niturile care lasă să se infiltreze apa se procedează astfel : 
se desfac saci cu rumegus de lemn fin si uscat sub nituri, curentul apei 
duce rumegusul între nituri şi table unde se umilă și împiedică astfel in- 
trarea apei. 

Astuparea găurilor mari se face în modul următor: se taie mai întâi 
tablele rasfrante în afara cu ajutorul ciocanelor pneumatice, prin sudură 
autogenă sau prin explozie, după, care se coboară vertical un paiet format 
din două fete de pânză groasă de vele între care se găsește stupa. Peste 
acest*paiet scafandrii aşează ghile orizontale una lângă alta, (Fig. 1188), 
jixate de bordaj cu ajutorul unor buloane speciale (fig. 1189). După ce 
întreaga gaură este acoperită se astupă intervalele dintre ghile cu scânduri 
jintuite, peste care se pune o nouă pânză de vele. . 

_ «Un alt model de astupare a găurilor se vede in fig. 1190. In acelaşi 
scop se mai pot întrebuința si procedeele văzute în capitolele precedente. 
2°1035. Pomparea. Goiirea compartimentelor inundate se faca cu aju- 
torul pompelor sau aerului comprimat. Pompele întrebuințate sunt în; pri- 
mul rând pompele navei scufundate dacă nava este compiet acoperită cu 
apă şt dacă pompele sunt în stare de funcţionare. In afară de aceasta. se 
întrebuințează pompele navelor de salvare care deobicei au suportat tot 
greul operaţiunii, = 
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Pompele i UE sate pot fi pompi cu cilindri, pompe centrifuge saul 
ejec are 


„ Pompele cu cilindri sunt desiul de bune când nu trebue sa ridice- apa 
dela o înălțime mai mare de 6 metri. 


Pompele centrifuge au avantajul unei greutăți mici şi unui debit mare 
și desavantajul că nu pot ridica apa dela mare adâncime. 


D575. 


Li 


Fig i188 


Ejectoarele intrebuintate ca pompe de evacuare pe navele uşoare au 
avantajul unei greutăți mici, unei construcţii Soe si desavantajul de: a 
consuma multi vapori. 

Pompele de mână se pis Sala chiar pe nava 
scufundată pentru a scurta conductele și permite con- 
ducerii operaţiunii să fie în contact direct cu pompele: 
Ele trebue așezate însă cât mai aproape posibil de 
nivelul apei. 

1036. Comprimarea aerului. Pentru comprima- 
rea aerului se întrebuințează compresoarele cu care 
sunt dotate navele de salvare. Aerul comprimat, este 
necesar in cursul operațiunilor de salvare pentru o 
ae os serie intreaga de lucrari ce se fac cu instrumente 

Fig. 1189 pneumatice, pentru serviciul scafandrilor,. pentru nia- 

nevra cilindrilor si pontoanelor. In afară de compre: 
soarele navelor. salvatoare: se rmai pot întrebuința si compresoarele. insta- 
late:pe -navele. de razboi pentru torpile.. 
+ 1037: Lucrări cu sudură autogenă. Sudura: Fit Cis este un mijloc in- 
Benet: pe o. seară: mare la. lucrării le de salvare, fiind. foarte: elicace st 
rel edativ. simplă: : . 

- Aparatul de sudură mower: încălzeşte fierul la circa: 13000. eu ae 
tor uk «unei flăcări de. hidrogen sau: acetilenă. La această. temperatură: fierul: 
arde într'un curent de oxigen transformându-se în oxid de fier. Aparatul 
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întrebuințat la lucrările submarine are irei diuze dintre care cea. din centru 
şi cea mijlocie servesc la trecerea oxigenului si hidrogenului, iar cea din 
exterior ia trecerea aeru'ui comprimat care are de scop a proteja flacara 
contra apei. 

Aceste aparate se întrebuințează pentru a nivela marginile unei găuri 
de apă, pentru a tăia lanțuri sau parame ce retin epava, sau în cazurile 


} 
l 
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când nu se poate salva înireaga navă, sau când urmează a se-salva pe 
parti o navă ruptă, pentru a separa părțile care trebue să fie salvate mai 
întâi, de cele ce urmează a fi salvate mai târziu sau deloc. Când se inten- 
ționează a se salva nu nava ci numai încărcătura prețioasă cum ar fi 
aurul, pietrele preţioase, sau în timp de război, documente secrete, apa- 
ratul serveşte scafandrilor pentru a-și croi un drum până la locul în- 
cărcăturii. : 

1038. Lucrări cu ajutorui explozivilor. Pentru unele din lucrările enu- 
merate mai sus se întrebuințează, în unele cazuri, în locul aparatului au- 
togen distrugerea cu ajutorul explozivilor. Explozivii intrebuintati sunt ex- 
plozivi brizanti, cel mai frecvent fiind dinamita. Explozivul trebue să fic 
prevăzut cu ambalaje impermeabile și mijloace de aprindere electrică. 
Pentru siguranţa personalului care lucrează sub apă, cablurile nu trebue 
legate la generatorul de curent decât după ce scafandrii au ieşit din apă. 

1039. Lucrări cu scafandri. Generalităţi. Aceste lucrări cer înainte de 
toate respectarea severă a prescriptitinilor regulamentare, o conducere bună 
si personal bine instruit. Trebue avut totdeauna în vedere că lipsa acestora 
dă loc la accidente mai totdeauna fatale. Conducerea lucrărilor trebne exer- 
citată de un ofițer cu instrucţie specială. Inainte de a începe o lucrare cu 
scafandri trebue să se faca mai întâi un plan -de lucru, care să caute a 
cruța cât mai mult forțele scafandrului. Aceasta trebue avut în vedere in 
‘special când scafandrul se ailă încă pe punte. Lucrările ce trebue indepli- 
nite pe punte trebue sa se facă de alti marinari, de preferință scafandri 
care nu lucrează sau foști scafandri, 
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1040. Aparatele de scafandru. Aparatele obişnuite cureni in marina 


permit a cobori până la circa 40 m. Aceste aparate pot fi cu tub de aer, 


prin care se pompează aerul necesar scafandrului cu ajutorul unei pompe 


dela bord, si aparate de scafandru independent la care aerumi. este închis 


intrun rezervor purtat de scafandru. Aparatul independent este de preferat 
deoarece : face scafandrul independent de pompa de aer si de eventualele 
accidente ale acesteia, afluxul de aer este regulat si fără sgomot, ceeace 
permite o bună legătură telefonică, scafandrul este independent de tubul 
de aer care îi împiedică mișcările si care opune o rezistență apreciabilă 
pe curent, si în sfârşit libertate de mişcare mai mare din cauza unei mai 
Dune repartizări a greutăților pe corp. 


1041. Pregătiri. Scafandrul trebue să fie supus unei vizite medicale 
înainte de a cobori sub apă. In afară de aceasta este iai coborirea 
înainte de a fi trecut trei cre dela masă. 

Aparatul de scafandru trebue pregătit cu toată grija conform pres- 
cripțiunilor regulamentare privind tipul de scafandru cu care se lucrează. 

Trebue să se asigure că legătura telefonică funcționează bine si să 
se stabilească semnale cu ajutorul parâmei de scufundare, pentru cazul 
unei avarii a instalaţiei telefonice. | 

1042. Usurarea coboririi. Cum s'a spus mai sus este de o deosebită 
importanță crutarea fortelor scafandrului. Pentru aceasta este bine ca pe 
punte, sau la suprafață, atunci când scafandrul trebue să parcurgă un 
drum obositor să fie mişcat cu ajutorul unui palanc. 

Coborirea si ridicarea se face cu ajutorul unei schele pe care se 
aseaza scafandrul sau cu ajutorul unui nod de scaun. La filare scafandrul 
urmareste in bune conditiuni adancimea, la manometrul dela casca comu- 


‘nica telefonic observatiunile sale si poate da instrucțiuni asupra vitezei de 


coborire. 

Cand scafandrul coboară pentru a pescui o ancoră legată la o gea- 
mandură este recomandabil ca scafandrul să coboare chiar pe gripie. 

1043. Prescriptiuni pentru scafandri. Scafandrul trebue coborit cat de 

repede permite presiunea internă. 
Ridicarea se poate face, pentru adâncimi mai mici de 10 m cât de - 
repede posibil. Ridicarea dela adâncimi mai mari de 10 m trebue să se faca 
numai treptat, făcându-se pauze la anumite adâncimi după tabelele de 
mai jos. 

Respectarea acestor prescriptiuni este de o deosebită importanță, de-, 
oarece s'a dovedit că majoritatea accidentelor scafandrilor se datorese unei 
ridicări prea repezi. 

Stationarea la diferite puncte de repaos, trebue să fie ordonată de pe 
punte. In cazul când scafandrul începe ridicarea înainte de timpul prescris 
irebue să i se ordone imediat a se întoarce înapoi. 

Coborirea fără cască, numai cu un aparat respirator, este permisă 
numai până la 10 m și numai pentru 15 minute. 
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10—20 minute 
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35—45 minute 


45—55 minute 


55m—]h 12m 
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sane (listo Gln oer Ss Be == Ze 
| 12m.| 9m. | 6m. | 8m. TE EE zs EE 

1h 44m — 2h a 15 | 25| 85 | 83. 
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„20 tem —2h 34m) 10 | 25 | 30 | 35 | 102 

Qh 34m —2n 5Cm| 15 | 25 | 30 | 40 | 112 
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*) Dacă este greu de e aut 30 rotații se poate întrebuința încă un cili adru. 
**) Aceste cifre sunt valabile dacă pompa nu pierde mai mult de 21"). 


In împrejurări normale nu trebue ca scafandrul să rămână pe fund mai mult decât timpul indicat 
mediat dsasupra liai aegre., 


Accidentele scafandrilor provin ` in general din cauza unei moop 
ritati în alimentarea cu aer. ~ 

Asa zisa boală a scafandrilor nu se manifestă pe fund ci la revenirea 
la suprafață. : 

In cazul cand un Sandra a fost ridicat prea repede irebule introdus 
într'o cameră de compresiune. In cazul când nu se dispune de o astfel de 
instalație, scafandrul trebue scufundat imediat la adâncimea corespunză- 
toare. In caz de îndoială este recomandabil ca după ridicare, să fie ţinut 
cu costum si cască încă 20 minute şi a fi scufundat imediat ce se mani- 
festă boala. 

1044. Lucrul pe fund. Orientarea scafandrului pe fund este în general 
posibiiă numai după o cunoaştere detailată a fundului sau pe curent. Din 
acest motiv o bună conducere dela suprafaţă este de o deosebită valoare. 
O bună conducere necesită însă legătura telefonică cu suprafața, ceeace 
mai are avantajul de a da scafandrului un sentiment de siguranță. 

Pentru orientare serveşte parâma de conducere gradată în metri, 
care permite căutarea sistematică a unei zone și regăsirea parâmei de scu- 
fundare. 

In apă nu prea adâncă si lipsita fe curent conducerea se poate face 
de multe ori in bune conditiuni, ‘din barcă. Pentru căutarea sistematică, 
căutarea pe linie dreaptă este preferabilă, deoarece nu rămâne zonă necer- 
cetată cum se întâmplă la căutarea circulară. Pe fund moale care la mis- 
carea scafandrului turbură apa, este recomandabil ca scafandrul să fie pur- 
ial cu o schelă sau un nod de scaun (fig. 1191). Schela se fileaza la adân- 
cimi variabile cu natura obiectului ce se caută. Astfel, la căutarea unei 
torpile, schela va fi filata cât mai aproape de fund posibil, în timp ce la 
căutarea unei epave va fi ţinută la cirea 10 m -adâncime. In cazul cand 
regiunea-de cercetat.-este: intinsa, căutarea se tace, cu. pie) a. mai Iele 
bărci remorcate; party foe Peg ose Pte și 
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Un alt procedeu este următorul : remorcherul afurchează (fig. 1192) 
cu prova in vânt si curent, iar zona este cercetată filand barca de sca- 
tandru cu ajutorul unei parâmi. Dacă direcția vântului nu coincide cu aceea 
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Fig. 1191 Fig. 1192 
a curentului sunt necesare două remorchere (fig. 1193), dintre care unul 


ancorează în vântul zonei de cercetat, :ar celălalt în curentul acesteia. 
Dacă scafandrul coboară la o epavă deja găsită prin dragaj este reco- 


(| Rorcher kigp¢: dher 


„7 Y Curent 


Supratats 
N cercefats” 


N 
Fig. 1:93 


mandabil a proceda ca in fig. 1194. Odată epava prinsă de dragă se aduc 
la bordul unuia din dragoare ambele capete ale dragei si se irece pe ea o 
chee de care se leagă parâma bărcii de scafandru. Bowen: ; 
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Cu ajutorul acestei chei barca se filează pe dragă până ce ajunge 
deasupra epavei, asa încât scafandrul coboară direct pe aceasta: 

Luminarea fundului în cazul când apa este adâncă sau putin trans- 
parenta, sau se lucrează noaptea, se face cu ajutorul unei lămpi de sca- 
fandru, fie cu ajutorul unor proiectoare funcționând la suprafaţă, fie cu 
lămpi speciale si puternice care pot funcționa sub apă. Când- se. dispune 


Parama 


TA Remorcher 
Params 


Fig. 1194 


numai de lampa scafandrului nu trebue să se pună prea mari speranţe in 
sa deoarece aceasta este în. general insuficientă pentru a lumina in apa 
turbure, aşa că scafandrul trebue să lucreze mai mult pe întuneric. 

In lucrările efectuate chiar la corpul navei, ca mici examinări ale 
tundului, descurcări de parame dela elici, etc. este recomandabil a trece pe 
sub navă o parama cu noduri (fig. 1195) îngreuiată la partea inferioară 
dealungul căreia coboară scafandrii, sau dacă este cazul a se construi o 
schela ca în fig. 1196 a, b si c. 

1045. Capacitatea de lucru a scafandrilor. Lucrări de oarecare greu- 
tate se pot executa până la o adâncime de 30 m. Lucrări uşoare se pot exe- - 
cula de un scafandru cu un antrenament convenabil, până la cel mult 50 


metri. După această adâncime scafandrii obişnuiţi nu mai pot lucra ci nu- 
mai observa (vezi 1051). 

Scafandrii trebue să execute câteodată lucrări destul de grele mai 
ales Ja operațiunile de salvare a navelor puse pe uscat și cu gaură de apă 
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„Fig 1196 b 


şi la lucrările de ridicare. Pentru a putea fi in măsură a le executa scafan- 
drii trebue să aibe o instrucţie corespunzătoare pentru lucrări în fier și 
lemn pentru a manevra aparate de sudură autogenă şi pentru a lilozăs 4 cu 
explozivi. 

1046. Ridicarea unei nave rasturnate. Pentru a ilustra cele spuse în 


: Fig. 1196 e 


paragrafele precedente dăm mai jos -câteva date asupra salvării unei nave 
de 5900 tone. 

Nava fusese scufundată în urma unei coliziuni, cu un vapor în urma 
cărui fapt căpătase o mare gaură de apă la tribord. Nava era culcată la 
tribord, canarisită de 930. Bordul neavariat ieşea din apă la mareea joasă. 
Fundul era de nisip tare şi cu o pantă accentuată. 


Operațiunile de salvare au început prin debarcări de materiale. S'au 
debarcat printre altele artileria, iar cosurile si trombele de aer au fost 
tăiate cu unelte pneumatice dela nivelul punţii, etambourile lor fiind astu- 
pate cu capace etanse. Aceste operaţiuni terminate nava a fost trasă spre 
uscat cu: ajutorul unor mijloace instalate la uscat, ‘pe o distanță de circa 
10 m, pentru a evita o alunecare spre adânc. Pentru. a se putea efectua 
aceasta deplasare, nava a fost susținută de doi cilindri . ridicători. și in 
afară de aceasta’ prin pomparea apei din compartimentele rămase etanse. 
Nava a fost. apoi ‘tedresata, legându-se la bordul ayariat 5 cilindri ridică- 
tori cu un deplasament total de circa 700 tone, îngreuind chila de ruliu 
-babord.cu greutăţi de plumb în valoare totală de 200 tone şi virând două 
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sârme legate la gabiile celor doi arbori (fig. 1197). Pentru a avea un brat 
de pârghie mai mare sârmele au fost trecute in prealabil pe la capătul unui 
tripod instalat pe cocă, in babord. După redresare, gaura de apă a fosi 
astupală și s'a procedat la pomparea apei. Nava a fost ridicată la mareea 
înaltă cu ajutorul a cinci cilindri ridicători şi remorcata întrun doc uscat. 
1047. Ridicarea unei drăgi cu mijloace improvizate. Draga cu un tona] 
de 1000 tone, 55 m lungime si 11 m lărgime 
“fusese scufundată şi răsturnată în urma 
unui taifun, la 120 de cheu (fig. 1198). 
Lucrările ce trebuiau întreprinse primele 
erau evident cele de redresare, care au du- 
rat dela 2 la 18 Ianuarie. Operaţiunea de 
redresare s'a făcut cu ajutorul unor lanțuri 
virate cu palancurile și prin introducerea 
de aer comprimat în dragă. Cele patru pa- 
lancuri ce serveau la virarea lanțurilor e- 
rau caliorne cu macarale cu 5 raiuri cu cu- 
renti de manila. Ele erau fixate la mal cu 
ajutorul unor ancore de greutate variind 
intre 15—29 chintale si îngropate în ciment, 
iar virarea se făcea cu ajutorul unor cabes- 
tane cu vapori instalate pe mal. Trei din 
cele patru palancuri erau capabile de un 
efort de 100 tone, iar al patrulea numai 
de 50 tone, în total deci 350 tone. Pentru 
ca întreg efortul să nu se facă asupra unui 
acelaşi punct al cheului, ancorele de fixare 
ale palancurilor au fost răspândite pe un 
3 front de 300 metri. Pentru a se mari bra- 
Fig. 1197 tul de pârghie, lanțurile treceau mai în- 
tâi peste un ponton, apoi se legau la cârli- 
gele palancurilor. Lanturile incingeau draga, un capăt fiind fixat la punctele 
tari de pe puntea dragei în bordul ridicat, iar celälalt capăt trecea mai 
întâi peste nişte şcondri şi apoi la pontoane. Trei din lanțuri erau date in 
dublin, iar al patrulea simplu. Sette 
In bordul opus palancurilor, ridicarea sa facut cu ajutorul provei.: - 
unei nave cisterna cu vapori şi două pontoane. Acestea două au fost um- - 
plute cu apă şi apoi legate la mareea joasă, apa fiind pempata în timpul 
operațiunii de redresare la mareea înaltă. Draga a fost redresată cu aju- 
torul dispozitivului: descris mai sus, fără incidente în ziua de 18 Ianuarie. 
Aerul comprimat pentru lucrări a fost furnizat .de.compresorul unui distru- ; 
gator. Pentru ridicare s'au astupat găurile de apă şi. sa construit câte un . . 
cheson de fiecare bocaport. Apa a fost pompată cu ajutorul a patru. pompe: 
Draga a fost ridicată definitiv la 1 Martie. - | - =; ores ra 
1048. Ridicarea unui bric. Bricul de lemn se scufundase surprins de.o. ; 
rafala de vânt venind din bordul de sub vânt. Incărcătura de 50 tone. alu- . 
case. la tribord, nava fâcuse o bandă aşa de: accentuată încât apa intra- 
prin bocaporti ceeace a adus scufundarea. Incărcătura -deplasându-se spre.. 
prova, nava rămăsese cu pupa deasupra apei timp de o jumătate de oră, 
după care pupa se sculundase treptat. 
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Pe baza observaţiunilor scafandrilor s'a sta ibili şi executat urmäto- 
rul plan de lucru : i 
1. Trecerea cu ajutorul unor parâme subțiri a două parame de 300 mm 
pe sub etrava navei (1). 
2. Inconjurarea navei cu o parâmă de 280 mm ceva în pupa arbo- 


Fig. 1198 


relui mare.-Fixarea acestei parame pe'navă, la pupa si la arborele mare. = 
cât mai aproape de punte posibil. Reunirea ambelor capete ale parâmei ` 
printr'o chee de ancoră (2). 

3. Inconjurarea provei cu o parâmă de 280 mm pe fund (3) si reu- 
nirea acesteia cu parâma dela pupa (2) (fig. 1199). 


Fig. 1199 


După terminarea acestor lucrări sa ancorat deasupra navei sculun- 
daie o grue plutitoare, la care sau legat şi întins paramele de sub etravă 
(1). Un. al. doilea. ponton s'a. ancorat la 300, m de navă . spre. uscat. Pe. 
acest ponton s'a dat Si întins “cw vinciuri si caliorne parâma (3)..0 navă - 
irăgea spre uscat parâma legată la arborele mare şi la pupa. (2) (fig. 19009. 

In acest mod bricul a fost adus până la funduri de 5.5-—-7 metri, dupa 
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8 zile de lucrări, Ajuns pe aceste funduri s'a văzut că parâma (3) nu era 
trecută pe sub prova bricului, ci prinsese straiul trinchetinului mai jos de 
gabie. S'a început golirea bricului de apă cu ajutorul pompelor centrifuge 
“ale unei nave. După 8 minute de pompare bricul s'a ridicat cu 25 cm şi s'a 


Fig. 1200 
canarisit la babord, așezându-se cu acest bord pe fund, ceeace a impus 
întreruperea pompării. Pentru a îndrepta bricul, a fost fixat între două pon- 
toane şi tras dinspre uscat cu ajutorul unor caliorne. (Fig. 1200 a). După 
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Fig. 1200 a 


aceasta s'a reînceput pomparea, bricul fiind golit complet în patruzeci şi 
opt minute. i SaaS 
1049. Ridicarea unui torpilor. Iniţial torpilorul se. pusese pe uscat fără 
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a suferi avarii prea mari, dar. în urma încercărilor de remorcare şi salvare 
întreprinse cu mijloace prea slabe, nava fusese trasă de pe uscat și neavând 
flotabilitate suficientă se scufundase pe 4 m fund. Pupa rămăsese putin dea- 
supra apei. =i 
. Examinând nava scufundată sa constatat că are o gaură mica. de 

apă la prova, o sfasietura de circa 1 m lungime în careul ofițerilor, o 
gaură de apa si o deformare puternică în compartimentul maşinilor. Com- 
partimentul din prova si compartimentul maşinilor erau după cât se părea 
etanșe. Elicea lipsea. Torpilorul se afla la 2/3 din lungimea sa pe fund de 
stâncă. Materialul de artilerie si torpile era debarcat, iar unele din găurile 
de apa erau deja astupate dela încercarea precedentă, cand torpilorul se 
afla afara din apä. 

Pe baza acestor constatări sa făcut următorul plan de lucru : 

1. Etansarea. : ; ; ; | 
9... Legarea a 4 cilindri ridicători de 5 tone fiecare la pupa navei. 

_ 3. „Ridicarea provei cu ajutorul a două pontoane ridicătoare. is 

4. In acelaşi timp pomparea apei. din compartimentul căldărilor cu 
ajutorul a două pompe mobile instalate pe pontoane. 
; 5. Remorcarea torpilorului ridicat în port pentru a fi cercetat. cu dea- 
miănuntul. beset NESS S Goes ta 

Lucrarile au inceput conform acestor planuri. Trecerea lanțurilor şi 
parâmelor de ridicare pe sub navă a cerut timp destul de mult din cauza 
fundului pietros (mai mult de o zi). De îndată ce s'a terminat trecerea 
lanțurilor pe sub navă s'au legat pontoanele şi cilindrii în ambele borduri 
(fig. 1201), s'au scufundat pontoanele şi deschis valvulele cilindrilor, după 
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care Sau întins lanţurile de ridicare şi sa pompat apa din pontoane și 
cilindri. Torpilorul a fost ridicat de pe fund și remorcat mai spre uscat. 
S'a repetat manevra, după care puntea se afla la numai | m sub apă. S’a 
scos acoperişul comenzii. Din deşurubarea suruburilor care îl ţineau în jurul 
tambuchiului dela compartimentul: maşinilor s'a construit un cheson din 
tablă de fier care-a fost fixat.etans pe tambuchiu şi a cărui extremitate se 
afia deasupra apei. Furtunele pompelor au fost introduse în navă prin acest 
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put si prin comandă şi s'a incepui pomparea care a facut ca dupa câteva 
ore, torpilorul sa iasa la suprafata. In acest moment se putea incepe remor- 
carea spre portul cei mai apropiat. Gaurile de apă au fost astupate pe cât 
a fost posibil si în cea mai mare parte cu ajutorul scafandrilor. Peste sfa- 
sietura s'a pus un paiet, asa că apa care mai intra încă în navă a putut fi 
stăpânită cu ajutorul pompelor celor două pontoane. 

In ziua următoare cele două compartimente din prova erau golite com- 
plet de apă, cărbunii care se mai găseau la bord au fost debarcati, găurile 
de apă şi sfâşietura au fost astupate cu table de plumb si prin cimentare. 
Pentru a se putea guverna mai bine în timpul remoreajului s'a improvizal 
o cârmă (fig. 1202) care a funcţionat în bune condițiuni. 

1050. Ridicarea unui monitor. Monitorul era scufundat în urma lovi- 
turii unei mine .* 

Situaţia și starea navei scufundate. Nava se afla cu prova in aval, 
câtre mijlocul curentului. Axul fluviului făcea un unghi de 10° la: babord 
cu curentul. Nava dădea o bandă de 35° babord şi se afla la 19 Martie la 
7 m adâncime. 

Cercetarea navei arâta că pupa se afla pe fund tare, iar prova pe 
nisip şi înfundată în acesta. Nisipul începea la compartimentul caldarilor, 
adică in pupa găurii de apă. Prova intrase destul de mult în nisip asa ca 
in tribord (în curent) la prova, nisipul atingea aproape nivelul punţii, care 
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era -acoperit de un strai de nisip de 50 cm nisip. In babord nisipui se 
ridica numai la 1 m înălțime. . 
Corpul, navei era plin cu circa 750 ms nisip a cărui densitate era de 
circa 1,8—2. 
Nisipul intrat în navă prin găurile de apă din fund şi din babord, 
dintre coastele 10 si 20 tribord prova, comunica prin aceste găuri cu nisipul 
din afară şi forma cu acesta o masă compacta care tintuia nava de fund. 
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Acest fapt trebuia luat in consideraţie la ridicare, mai ales ca corpul navei 
fusese slăbit prin avariile suferite. 

Mijloace de salvare. Pentru ridicarea navei se dispunea de următoarele 
materiale : 

-~ 2 slepuri de 1000 tone, care urmau să formeze pontonul ridicator ; 

— 2 slepuri mai mici, pentru transportul personalului și materialului ; 

— o barcă cu motor, un barcaz cu rame și mai multe bărci pentru 
transportul personalului şi materialului ; 

— pompe de mână, o pompă cu motor, aparate de scaiandru, 32 
şeondri de molift lungi de 27—32 m, lanțuri, parâme de sârmă, cabestane 
și diierite scule. 

Ridicarea. Cele două slepuri de 1000 tone au fost legate cu prova la 
deal, în amândouă bordurile monitorului şi s'a început trecerea lanțurilor 
de ridicare şi construcția pentonului. 

La prova si pupa s'a început trecerea lanțurilor, cărora li s'a lăcul 
loc trăgând intr’o parte si alta parame de sârmă subțiri cu ajutorul cărora 
au fost trecute apoi 10 lanțuri de ancoră de calibru 42 mm. 

Pe cele două șlepuri s'au construit pe punte 10 si mai apoi 11 tălpi 
de lemn de dimensiuni 1,5 X 0,25 X 0,30 m care trebuiau să servească ca 
poslamente pentru mai întâi 44 apoi 62 scondri puși travers pe cele două 
slepuri. Aceşti scondri au fost legaţi câte 6 cu lanţuri, formând 10 apoi 11 
traverse de ridicare. 

Fiecare din aceste traverse avea lixate, la o distanţă corespunzătoare 
cu lungimea navei în acel punct, două cabestane, care serveau la virarea 
lanțurilor trecute pe sub navă. Cabestanele fiind cu surub, era evident ne- - 
cesar ca lungimea şurubului să fie mai mare decât cantitatea cu care tre- 
buia ridicată nava si că momentul ce! mai favorabil când se putea începe 
ridicarea era la epoca apelor mici. 

Lanţul care trebuia să suporte căldările neputând fi trecute pe sub 
punctul unde se intenționa a-l pune si pentru ca acest lant să lucreze în 
bune condițiuni la ridicare s'au mai dat două lanțuri auxiliare, la câte un 
bocaport de buncăr din fiecare bord. In acest scop s'au nituit la un loc 
două sine de cale ferată, formând astfel o traversă, care a fost introdus 
în buncăr şi aşezată apoi orizontal, aşa ca la ridicare să se sprijine pe cui- 
rasa punţii. Lanturile legate la aceste traverse erau de calibrul 26 mm. Ca- 
peiele celor două lanţuri auxiliare fură legate la lanţul de ridicare respectiv, 

formând cu acesta e laba de gâscă. In acest mod s'a facut ca lanțul de 

ridicare să lucreze în direcția șurubului cabestanului. Lanţul care trebue 
trecut pe sub căldări nu a putut fi pus la post decât după ce nava a fost 
ridicată cu 2 m. 

Lanţul de ridicare dintre coastele 10—20 nu avea niciun sprijin, bor- 
dajui navei lipsind in acest loc şi cuirasa de centură atârnând liber. Pentru 
a remedia acest inconvenient a trebuit să se procedeze la întărirea cuirasei 
de centură prin scondri sprijiniți pe corpul sănătos din babord. 

Deoarece nu era de încercat ridicarea navei cu 760 mê de nisip inaun- 
iru a trebuit să se construiască deasupra tambuchiurilor chesoane etanse, 
până deasupra nivelului apei, care să permită intrarea în compartimente și 
golirea lor de nisip după ce s'a pompat apa afară. In acest mod s'au putut 
goli. de nisip cazarma echipajului pupa, compartimentul cabinelor pupa, 

„compartimentul maşinilor. și cazarma echipajului prova. Pentru a împie- 
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dica ruperea fiavei Saw umplut cu apă compartimentele golite. Comparti- 
entul careului ofițerilor din prova nu s'a putut goli de nisip din cauză-că 
peretele etanș al magaziei de munitiuni făcea apă; golirea sa s'a putut 
face numai în timpul ridicării. ad 
. Pentru a micşora adeziunea cu fundul de nisip s'a încercat indepar- 
tarea nisipului cu tot felul de aparate, construite în timpul lucrărilor, care 
în parte a reuşit. 
i La sfarsitui lui Mai lucrările erau asa de înaintate încât se făcu o 
ridicare de probă pentru a se asigura de rezistența scondrilor şi a vedea 
cât de mare este adeziunea navei pe fund. í 
_ In acest scop nava a fost ridicată putin si 3 scondri s'au rupt, ceeace 
arăta că adeziunea era încă mare. S’au verificat din nou scondrii, care pe 
din afară păreau sănătoşi, dar puteau avea defecte interioare. 

In urma acestei încercări s'au filat din nou lanțurile, s'a mai construit 
o traversă din 6 şcondri (a unsprezecea) şi s'a mai întărit întreaga insta- 
latie cu ajutorul a 12 scondri noi. In timpul acestor lucrări s'a continuat 
cu îndepărtarea nisipului, aşa că la 26 Iunie, la începutul ridicării, nisipul 
se ridica numai la 88 cm la tribord prova si la 30 cm in babord. 

In acest timp scăderea apelor a permis să se scoată suprastructura 
avariată, tunul babord, reduta şi obuzierul. 

In primele zile ale lui Iunie apele începură să scadă, așa că la 20 
Iunie, slepul tribord se aşeză cu pupa pe nisipul ce înconjura prova mo- 
nitorului. 

Trăgând într'o parte şi alta parâma de sârmă pe care erau fixate ro- 
zete de metal cu diametrul din ce în ce mai mare, s'a putut menţine o 
adâncime de 40 cm sub chila slepului în ziua de 26 Iunie. 
In această zi. după golirea de apă a timoneriei, celor două cambuze 
din pupa, magaziei de muniții din pupa si a compartimentului ofițeri prova, 
s'au armat cele 22 cabestane cu 62 oameni şi s'a început întinderea lanţu- 
rilor, în acelaşi timp cu golirea compartimentului maşini si ofițeri (pompa 
cu motor) si a compartimentului cabine pupa si a cazărmii pupa (patru 
ponpe de mână). In timpul acestei operațiuni trebuia să se facă atentiune 
la faptul că nava era ridicată în aceeaşi poziție în care stătuse timp de 20 
de luni pe albia fluviului. ri 

Cu cât ridicarea înainta, scondrii începeau să suporte greutatea mo- 
nitorului si în momentul critic al desprinderii navei de pe fund se curbara, 
săgeaia curburii atingând 65 cm la o adâncime de 30 m pentru a reveni 
apoi atunci când nava se desprinsese, fiind suportată numai de lanţuri. 
Ridicarea continuă normal până la 27 Iunie ora 10,00 când monitorul ase- 
zat normal pe lanţuri fu ridicat atât încât să aibă un bord liber la 45 cm. 

Durata ridicării. Lucrările de ridicare au început la 19 Martie, data la 
care au sosit oamenii de echipaj și lucrătorii necesari şi a durat 100 de zile, 
necesitând un total de 9250 echipe de zi. i 


Starea navei ridicate. Bordajul şi coastele erau intacte şi etanșe, cu 
excepția micilor deformări provocate de lanțuri și cu părţile lipsă din bor- 
dajul fundului şi tribordului, între coastele 10 şi 17 prova. 

Pereţii etansi transversali erau în stare bună şi în general etansi, cu 
excepția pereţilor magaziei de muniții prova, între coastele 10 şi 20 prova. 
Părţile de fier ale navei erau bine conservate de pitura cu minium. -Obiec- 
tele metalice nu erau avariate. Stofele erau în întregime distruse, iar hârtia, 
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mai mult sau mai putin, după locul unde a fost găsită. Lemnul fusese bine 
conservat, dar din cauză timpului lung de stat sub apă nu mai era de în- 
trebuintat. Pie‘ea era putreda. 

Măsuri de siguranță dupa ridicare. Inainte de toate trebuia etansat pe: 
“retele pupa al compartimentului ofiteri dela coasta 20 prova deoarece se 
observase chiar în timpul ridicării că prin găurile de apă ale acestui pe- 
rete intra multă apă. 


Cercetările făcute arăta că peretele avea mai multe găuri jos si sus 
şi o deformare cu o înălțime de 80 cm spre prova având în unele locuri 
tabiele desprinse. Găurile au fost astupate provizoriu cu pene de lemn, 
după care. s'a putut păşi la construirea unui cheson de beton. Prin, aceste 
lucrări nava putea pluti și putea fi remorcata. 

La 30 lunie s'au terminat lucrările de etanşare şi nava stătea pe lan- 
{uri cu greutatea uniform repartizată pe acestea. Nava nu putea fi remor- 
cată pe lanţuri, deoarece dimensiunile ansamblului (lărgime peste 28 m) 
ar fi împiedicat trecerea în unele puncte. Din acest motiv nava a fost re- 
morcata cu pupa înainte, între cele două şlepuri, ia care a fost legată. Re- 
morcile erau legate la slepuri. Nava a fost remorcata cu pupa înainte pen- 
tru ca peretele etanș să nu suporte presiuni prea mari. Nava deşi legată 
fa șlepuri plutea prin forțele proprii, şlepurile servind numai ca o apărare 
contra eventualelor accidente şi pentru a o ajuta cu flotabilitatea lor în caz 
de gaură de apă. 

1051. Ridicarea unui submarin. In dimineaţa zilei de 24 Martie, către 
ora 09.15 submarinul ieşi din post pentru exerciții de imersiune. El fu vazut 
de pe un cargobot ancorat imediat lângă intrarea în pori, intrând în imer- 
siune. Aceasta era ultima informatie ce se avea despre submarin. 

Submarinul neîntorcându-se până la ora 10.30, ofițerul de cart de pe 
nava bază trimise o șalupă, urmată apoi de celelalte submarine şi de toate 
şalupele bordului pentru a căuta submarinul lipsă. In acelaşi timp s'a pus 
în funcţiune instalaţia de semnalizare submarină a navelor. S'a ascultat 
trei zile fără a auzi cel mai mic semn de viata dela submarinul scufundat. 


Putin după ora 12.00 din 24 Martie o barcă cu motor a observat bule 
de aer si urme de ulei la circa 1,2 Mm de intrarea în canal. In acest punct 
adâncimea, după hartă, era de 360 m asa că dacă submarinul ai fi fost scu- 
[undat acolo, nu se putea întrevedea nicio speranţă de salvare. Se observă 
însă ca bulele de aer păreau a veni dinspre uscat și sondele găsiră la nu: 
mai câteva sute de metri mai spre uscat de acest punct, adâncimi de circa 
100 m. Doi scafandri ai divizionului de submarine coborira numai cu casca, 
fără costum pentru a putea urca mai ușor la suprafaţă. Un alt scafandru 
cobori numai cu casca la adâncimea de 65,5 m, iar în timpul lucrărilor cu 
un costum de aer comprimat se atinse adâncimea de 93 metri. 

Singura speranță de salvare a echipajului submarinului era de a-l 
remorca pe funduri mai mici care să permită lucrul scafandrilor. Remor- 
carca era însă posibilă numai dacă submarinul nu era plin cu apă. In 
cazul contrariu submarinul ar fi cântărit circa 260 tone, greutate ce ar fi 
fost imposibil de remorcat pe un fund în pantă urcătoare. Pentru a găsi 
submarinul scufundat s'a început dragarea. Draga a constat din două 
sârme lungi de câte 200 metri legate printr’o chee de lant şi remorcate de 
două remorchere. Prima încercare s'a început către ora 20.00 din ziua acci- 
dentului şi a fost continuată toată noaptea. Catre ora 11.00 din dimineața 
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următoare, draga se prinse intrun obiect de pe fund si nu se mai putu 
inainta deloc în spre uscat. Fiecare remorcher fu întărit cu câte unul pentru 
a mări puterea si tine sârmele la distanță, deoarece aveau tendința de a 
veni una către alta. Cu toate aceste întăriri nu s'a putut înainta deloc 
spre uscat. 


Pentru a ușura cerzetarea fundului s'a improvizat în timpul nopţii pe 
nava bază un microfon. Acest aparat era format din două plumburi de 
sondă în care se introdusesc lateral câte un cui. Aceste cuie erau legate cu 
câte un cablu electric ale cărui capete erau legate la o cască telefonică. 

Curentul era furnizat de baterii uscate. Cand cele două cuie veneau 
în contact cu un obiect metalic circuitul se închidea si se auzea un sgomot 
la închiderea şi deschiderea acestuia. Cu acest aparat a început căutarea 
submarinului a cărui poziție a putut fi astfel determinată. 


Această poziţie coincidea cu aceea arătată de cele două sârme. In ziua 
următoare draga rupse o bucată de bronz din turela submarinului, ceeace 
indepărta orice îndoială asupra poziţiei submarinului. Faptul că remorche- 
rele nu mai reușeau să miste submarinul, ridică orice speranță de a mai 
salva echipajul. 

Singurul mijloc posibil de a salva submarinul era remorcarea aces- 
{uia pe funduri mai mici. O dragă fu adusă si filă la apă o sârmă data 
dublin, care după multe greutăţi putu fi trecută pe sub submarin, ambele 
capete ale sârmei fiind legate apoi la bordul dragei. O a doua parâmă de 
sârmă fu trecută pe sub celălalt capăt al submarinului. Prin virarea sâr- 
mei care trecea pe sub submarin, la bordul dragei si prin remorcarea celei- 
lalie se spera să se tragă submarinul mai spre uscat. Încercarea nu reuşi 
însă, sârma de ridicare rupându-se după ce trecuse de limita rezistenţei 
(aproximativ 100 tone). De aici reieşea evident că submarinul era plin cu 
apă şi că nu putea fi scos cu mijloace improvizate. 

In pori nu se găsea niciun fel de material de salvare dar chiar dacă 
sar fi găsit, la astfel de adâncimi nu Sar fi putut folosi niciuna din meto- 
dele obişnuite de salvare. Singurele plutitoare capabile a suporta greutatea 
submarinului erau două salande de nomol. Acestea aveau un pescaj de 4 
metri, lungime 35 metri, lăţime 12 metri şi aveau trei compartimente pen- 
tru nomol, de dimensiuni 8X 4 m, în partea superioară si 3,5 X4 m la 
cea inferioară. Având în vedere greutatea submarinului — 260 tone — și 
faptul că din cauza hulei lungi, sârmele de ridicare erau să fie solicitate în 
mod foarte neregulat, erau necesare cel putin patru perechi de sârme de 
oţel din cele mai rezistente. Se intenționa ca două sârme să fie trecute pe 
sub primul sfert al navei, iar celelalte două intr’o poziţie simetrică în pupa. 
Pe fiecare şalandă s'au instalat două vinciuri, câte unul de fiecare sârmă. 
Pentru ca chesoanele şalandelor să poată suporta efortul la care trebuiau 
supuse au fost întărite cu câte 5 fiare în T de 90 cm înălțime, care s'au 
luat dela un depozit de cărbuni în construcție. Pentru a evita alunecarea 
acestor suporţi, fiecare a fost sprijinit în borduri de bucăți de fier unghiu- 
lat. Suporturile au fost prinse de navă cu buloane solide. Ca tambur pen- 
tru vinciuri s'au folosit axuri de masini pentru fabricarea zahărului care 
sau găsit întrun depozit de piese de maşini. Aceste axuri erau lungi de 
4 metri şi aveau un diametru de 40 cm. Pentru a repartiza cât mai bine 
eforturile pe axuri acestea au fost sprijinite de câte trei suporturi așezate 
fiecare pe o platformă. Procurarea forţei necesare pentru a învârti vinciu- 
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rile a fost la incepul o problema. Soluţia a fost găsită montand pe cape- 
tele patrate ale axurilor niște tambure pe care se înfăşurau cu mâna cinci 
‘ voite după care curentul era trecut printr'o pastică la o caliornă de care 
iragea maşina (fig. 1203). Deoarece cele mai puternice masini disponibile 
crau mult inferioare efortului ce li se cerea, diametrul tamburelor a fost 
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facut de 1,20 m. Diametrul axului fiind de 40 cm se obținea un raport de 
multiplicare de 1/3. Caliorna dădea si ea un câștig de putere de 1/6. Curen- 
tul caliornelor era o sârmă de oţel de 60 mm. Acest dispozitiv nu a putut 
ti instalat decât pe o singură şalandă, nedispunând decât de o singură 
maşină in stare să dea puterea cerută unei astfel de instalaţii. La celelaite 
vinciuri a mai fost necesar să se multiplice puterea si cu un palanc, care 
mai dădea un câştig de 1/2. 

Un factor principal de care trebuia să se tind seama era şi frecarea 
pe care trebuia să o învingă maşinile, în afară de greutatea instalaţiei. 
Construcţia tamburelor a fost foarte dificilă din cauza lipsei de material 
și a lipsei unei turnătorii de oțel. Decarece nu se putea renunţa la oţelul 
turnat din cauza mari:or eforturi ce erau de suportat tamburele au fost 
construite din table de oţel. Tablele din care sa construit axul tamburului 
erau de o grosime de 12 mm (în lipsă de mateiial mai rezistent), iar cele 
folosite la părțile exterioare de 20 mm. Toate plăcile au fost insurubate la 
un loc, iar axul a fost îmbrăcat cu lemn de brad. La mijlocul tamburului. 
Sa facut o gaură pătrată, pentru a-l putea fixa la axul tamburelor vinciu- 
lui. Fiecare tambur a fost prevăzut cu un dispozitiv de stopare care tre- 
buia să împiedice rotirea tamburului atunci când se luau din nou, cu mâna, 
voltele pe tambur. Acest dispozitiv consta din buloane de oțel cu nikel 
groase de 15 cm care se puteau introduce în nişte găuri practicate în tam- 
bur. Atunci când buloanele lucrau, ele se sprijineau pe două fiare in T 
fixate pe suportii vinciului. Aceste buloane trebuiau să fie în măsură a 
suporta toată greutatea submarinului atunci când se infasura cu mâna cu- 
rentul pe care acţiona caliorna. Această parte a instalaţiei trebuia să fie 
suficient de rezistentă pentru a suporta nu numai greutatea submarinului 
repartizată pe amândouă salandele, ci, pentru cazul când din cauza hulei 
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şalandele ar fi lucrat neuniform, să poată suporta greutăţi superioare aces- 
teid cu cel putin jumătate din greutatea submarinului. 

= Cantitatea cu care se putea ridica submarinul, fără a garnisi din nou 
tamburul era limitată de lungimea pontonului, care nu permitea decât un 
joc limitat al macaralei mobile a caliornei. Cum maşina nu putea întinde 
decât până ce caliorna era macara la macara, o singură ridicare însemna 
trei rotații complete ale tamburului. După aceasta trebuia pus dispozitivul 
de stopare, caliorna întinsă si tamburul garnisit din nou. Pe cealaltă şa- 
landă manevra era mai complicată din cauza palancului suplimentar, aşa 
că ridicarea dura numai o rotaţie și jumătate a tamburului. Cu toate că 
această metodă era foarte înceată, durata lucrărilor de acest fel a fost re- 
lativ scurtă, în raport cu durata totală a lucrărilor de ridicare. Lucrările 
preliminare, adică trecerea sârmelor pe sub submarin, legarea lor la bord, 
etc., a durat 21 de zile. Odată, după terminarea lucrărilor pregătitoare sub- 
marinul a putut fi ridicat cu 17 m în mai puţin de 2 ore. 

Pentru a împiedica capetele axului vinciului să iasă de pe etfsineti 
sau întrebuințat fiare in formă de U. Cele două capete ale sârmielor de 
ridicare au fost fixate pe tamburele vinciurilor cu ajutorul unor buloane cu 
cârlig. Aceste buloane aveau un diametru de 60 mm. In fiecare ax, spre 
margine s'au dat găuri pentru buloane. Parâmele au fost pfinse la cârlig, 
lecute pe sub cealaltă extremitate a bulonului si din nou pe sub cârlig. In 
afară de aceasta sârma a fost prinsă cu clame metalice după care s'au luat 
trei volte pe tambur. = 

Fiecare șalandă a fost prevăzută cu o instalaţie de inundare şi de 
pompare asa ca pentru deslipirea submarinului de pe fund să se dispună 
de mai multă putere decât puteau da maşinile. In acest scop fiecare salanda 
a fost dotată cu câte o valvulă de fund. Nu era însă recomandabil a pune 
prea mari speranţe în acest procedeu, deoarece salandele pline cu apă şi 
suportând toată greutatea submarinului aveau să fie prea puţin stabile. 


Pe fundul salandelor s'a facut cu ajutorui unor dulapi un put pentru pa- 


rama de ridicare, pentru a micşora pericolul de răsturnare. In cursul lucra- 
rilor inundarea unei salande a fost necesară numai odată pentru a ușura 
un vinci blocat. 

Pe ajutorul mareei se putea pune numai puţină bază din cauza am- 
plitudinii mici (45 cm). 

Din lipsă de material convenabil a trebuit să se coniecţioneze cusi- 
neti pentru vinci si mijloace de fixare și întărire a acestora, ceeace a pro- 
dus greutăți considerabile. 

Pentru întinderea sârmelor s'a folosit o dragă căreia i s'a scos insta- 
latia de dragat si care dispunea de o maşină cu 6 tambure ce se putea 
manevra independent, 

După ce o sârmă era trecută pe sub submarin, era dată la draga care 
o întindea, după care se dădea la tamburele şalandelor. Tamburele dragei 
mai serveau la aşezarea sârmelor de ridicare în poziția voită sub submarin. 
Pentru aceste lucrări draga a fost ancorată cu pupa cu ajutorul unei sârme 
lungi de oţel care era dată la un tambur. De îndată ce una din sârme era 
irecută sub submarin şi capetele ei luate la bordui dragei, aceasta era 
mişcată după voie virând sau îilând sârma ancorei si instalația de ridicare 
a dragei (fig. 1204). In afară de aceasta draga mai furniza lumina elec- 
trică pentru salande şi apă pentru mașinile auxiliare, 
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In timp ce se pregăteau salandele a început căutarea sârmelor capa- 
bile a rezista eforturilor cerute. Sârme de dimensiunile cerute de lucrare 
si ridicare nu se gasese deobicei în depozit fiind necesare numai unor 
iucrări speciale. Se găsiră: o sârmă de 200 mm, mai multe sârme de 
190 mm şi o sârmă de 150 mm. 

La 12 Aprilie sosiră scafandrii. La această dată lucrările de pregătire 


Fig. 1204 


a materialului erau terminate draga era ancorată în apropierea submarinu- 
lui-si două sârme de oțel trecute pe sub aceasta. La 14 Aprilie s'a coborit 
“întâiul scafandru pentru a vedea poziţia primei sârme. El raportă că sub- 
marinul dădea o ușoară bandă la tribord şi că niciuna din sârme nu se 
alla în poziția dorită. Sârmele fură manevrate din nou după care se cobori 
iarăşi un scafandru. De data aceasta amândouă sârmele erau în poziţia 
corectă. 

Deoarece scafandrii nu puteau lucra la adâncimi așa mari fără pe- 
ricol şi numai pentru scurt timp — 10—15 minute — era dela sine înţeles 
că nu li se putea cere vreun efort fizic. La o astiel de adâncime (90 m) 
munca fizică era mult mai obositoare decât în apropierea suprafeţei, desi 
scafandrul atâta vreme cât este pe fund, nu resimte nicio greutate deo- 
sebita. Aceasta a fost pusă în evidenţă la unul din scafandri care a stat 
30 de minute pe fund pentru a aşeza o parâmă de manila, singurul efort 
fizic ce s'a cerut unui scafandru pe fund, în cursul acestor lucrări. După 
Spusete scafandrului, atâta vreme cât a lucrat pe fund nu a simțit nimic, dar 
după ce a îost scos la suprafață a căzut în nesimţire și nu recăpătă deplină- 
tatea puteriior decât după 4 zile desi era un om sănătos din punct de ve- 
dere fizic. 

Cu toate că scafandrii nu puteau lucra pe fund, serviciile lor au fost 
de nepretuit. Fără scafandri ar fi fost imposibil a trece sârmele pe sub sub- 
marin exact în poziţiile voite. = 

Aerul pentru scafandri a fost furnizat de rezervoare de torpile a căror 
presiune era redusă printr’o supapă. Aceste rezervoare si o cameră de pre- 
siune fura instalate pe o salanda de cărbuni. Scufundarea scalandrilor se 
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jăcea fie de pe o mică plută, fie de pe dragă, fie de pe salande. Pentru 0 
singură scufundare era necesară aproape o zi întreagă, din cauza încetineiii 
cu care trebuia ridicat scafandrul dela o așa de mare adâncime. In acest 
limp trebuia să se întrerupă şi celelalte lucrări. 

Niciuna din sârme nu era considerată suficient de bine aşezată dacă 
nu era inspectată de un scafandru. E 


De îndată ce ambele capete ale celor două dintâi sârme au lost soco- 
tite corect aşezate, ele au fost date ia salandele de ridicare cu ajutorul 
unui saland dotat cu un vinci cu două tambure si cu o grue. După ce ca- 
petele sârmei au fost luate pe salande s'au filat din nou atât cât a fost 
necesar pentru a se lua irei volte în jurul tamburului vinciului si a se fixa 
Ja bulon (vezi mai sus). Capătul rămas liber după aceasta lucrare a fost 
tăiat cu un aparat de sudat cu acetilenă. 

Manevra acestor parâme groase a necesitat boturi de lanț lungi de 
4 m cu zale fără pod. Aceste boturi s'au dovedit foarte avantajoase pentru 
toate lucrările de acest fel. 

La 18 Aprilie toate cele 4 sârme de oţel erau trecute prin chesoanele 
salandelor şi botate la vinci, operațiune foarte grea ceeace este de înţeles 
dacă se are in vedere că o astiel de parâmă cântărește circa 7 tone si nu 
este mult mai flexibilă decât o bară de oțel. In afară de aceasta, opera- 
{iunea ar fi fost ușor de executat în apă complet liniştită, pe când ea era 
aproape totdeauna o hulă, care mişca şalandele şi celelalte plutitoare, dădea 
socuri puternice vinciurilor şi facea lucrul periculos pentru oameni. 

Când ultima sârmă a îost trecută pe sub submarin, prima era roasă 
din cauza frecarii de submarin provocată de mișcările șalandelor si în con- 
secință slăbită. După o ridicare de 4 metri, această parâmă se rupse gi nu 
putu fi înlocuită din cauza timpului rău. După aceasta se făcu o nouă încer- 
care de ridicare, care trebui să fie întreruptă din cauza timpului rău. Pa- 
râmele se rupseră una după alta. Ridicarea totală reușită până în prezent 
era de 7,5 m. 

Deci după o lună dela accident nu se mai dispunea de nicio sârmă 
trecută pe sub submarin si singurul progres era o ridicare de 7,5 m şi o 
deplasare spre uscat de 45 m. Situaţia generală nu era însă aşa de grea 
după cât o arată slabele rezultate obţinute, deoarece se verilicaseră posibi- 
litatile instalaţiei şi posibilitatea de a trece o parâmă pe sub sumarin, la 


adâncimi mari, fără ajutorul scafandrilor. Având în vedere rapida avariere 


a sârmelor s'a hotărit a se lega la mijlocul sârmelor e bucată de lant lungă 
de 4,5 m. In acest scop s'a folosit un lant de ancora de 200 m. Pregătirea 
parâmelor după acest procedeu, a fost foarte dificilă, cerând multă muncă, 
deoarece la capătul fiecărei sârme trebuia matisită câte o gaşe, care sa 
treacă printr'o zea de lanţ. | 

Intrebuintand acest procedeu se risca insă ca submarinul să fie ava- 
riat, cel puţin în măsură mai mare decât avea să fie de pe urma sârmelor. 
Cu tot acest desavantaj, în urma experienţei câștigate la precedenta încer- 
care sa renunțat la a mai întrebuința sârmele singure, fiind evident că 
numai cu ajutorul acestora nu se putea salva submarinul. 

In timpul trecerii noilor sârme cu lant pe sub submarin, s'a instalat 
un compresor de aer pe dragă, pentru a pompa apa afară din submarin 
dacă ar fi fost necesar ca acesta să fie ușurat. Această manevră urma să 
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fie facută numai in caz de necesitate absolută, deoarece la adâncimea de 
84 metri scafandrii nu ar fi putut lucra decât cu mare greutate. 

La noua încercare draga-a fost ancorată cu pupa ca si mai inainte, 
iar remorcherele au trecut câte o sârmă de 120 mm pe sub prova si pupa 
submarinului. Ambele capete ale sârmelor au fost date la dragă. Aceste 
sârme, împreună cu sârma ancorei, nu numai că legau și fixau draga, dar 
prin direcţia şi unghiul lor dădeau o idee asupra poziţiei submarinului. 
Acest dispozitiv (fig. 1205) făcea posibilă mişcarea dragei după voie. 

Pentru ca lungimile de lant, din ambele borduri ale submarinului să 
fie egale, lanţul și sârma au fost marcate începând dela mijloc din 9 in 9 
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Fig. 1205 


meiri. Pentru egalizarea lungimilor de sârmă din amândouă bordurile, 
lanţul a fost așezat într'o salanda de cărbuni acostai de dragă. Un capăt 
al sârmei a fost dat la dragă si prins cu gașa întrun tambur. Celălalt 
capăt al sârmei a fost luat de un remorcher și prins la cârligul său de 
remorcă. Un remorcher mai mic remorca la rândul său primul remorcher 
(fig. 1206). Lanţul fiind fundarisit de pe ponton, cele două remorchere au 
pus maşinile încet înainte (A), pentru a trece parâma pe sub prova subma- 
rinului, Trebuia să se procedeze cu o deosebită atentiune pentru ca lanţul 
să se târască pe fund si să se treacă pe dedesubtul, nu pe deasupra sub- 
marinului, cum se întâmplase odată. După aceasta remorcherul mare filă 
din remorca sa atât cât era necesar pentru ca sârma să stea pe fund şi să 
ireaca pe sub prova submarinului (B), după care remorcherele întoarseră 
la dreapta, trecând lanțul pe sub submarin (C şi D). 

“In tot timpul acestei manevre trebuia să se dea cea mai mare aten- 
tune la capătul de pe dragă al sârmei. Punând mâna pe aceasta se simţea 
orice tracțiune şi orice smucitură. Astfel s'a observat imediat când lanţul 
a prins submarinul. In timp ce lanțul trecea pe sub submarin s'a putut 
simţi deasemenea lămurit, fiecare zea care trecea. Locul până la care sârma 
trebuia trasă sub submarin era semnalat dela bordul dragei, deoarece di- 
rectia şi unghiul făcut de sârme dădea o indicație destul de exactă a pozi- 


17 


ka) 


tiei sârmei în raport cu submarinul. Capătul de pe dragă era fixat astfel 
încât la întindere mijlocul lanțului să se găsească sub chilă. 

Observând si „simțind“ mersul sârmei sa putut stabili astfel mo- 
mentul în care nu mai trebuia să se tragă sârma. După ce sârmele au fost 
trecute sub submarin, au fost duse ‘a post cu ajutorul remorcherelor sau 
cu ajutorul tamburelor dragei. Când după direcţia, lungimea şi unghiul ca- 
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Fig. 1206 


pătului de pe dragă s'a pulut deduce că lanțul era aşezat astfel incât ca- 
petele din amândouă bordurile erau egale, remorcherele au stopat aducând 
sârma în poziţia E şi capătul sârmei a fost luat la bordul dragei. Remor- 
cerul moia remorca numai dupa ce operaţiunea de dare a capătului sâr- 


Fig. 1207 


mei s'a terminat cu succes. Trecerea parâmei din prova sa facut relativ 
uşor, Trecerea parâmei pupa a fost foarte dificilă deoarece cârma şi una 
din elicile submarinului erau îngropate în nisip. Pentru a trece parama 
pupa s'a recurs la una din şalande. Mai întâi amândouă capetele sârmei 
au fost luate pe- salanda şi printr'o tracțiune de circa 150 tone: s'a ridicat 
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prova atât cât era necesar pentru a trece parâma pupa pe la prova. Una 
din sârme nu a putut fi totuşi trecută în poziția dorită, ceeace se banueste 
a fi cauza. probabilă a nereuşitei primei faze a salvării. Deoarece însă 
unghiul sub care lucra această parâmă a fost socotit suficient pentru adân- 
_eime, s'a hotărît a nu mai încerca să i se schimbe poziția decât după ce 
submarinul va fi fost tras pe funduri mai mici. Trecerea celor patru sârme 
a durat 24 de zile. 3 

Greutățile întâmpinate in cursul acestor manevre au fost deosebit de 
mari. Vântul si marea faceau uneori imposibila tinerea drumului pe remor- 
chere. Deoarece manevra cerea viteză mică, multe schimbări de drum si 
remorci grele, cârma remorcherului era de putin folos şi toată grija la 
ținerea drumului trebuia să fie depusă de remorcherul mic care îl remorca. 
Câteva zile de lucru au fost pierdute prin scoaterea accidentală a unei an- 
core. După punerea la post a uneia din paramete pupa lanţul se rupse din 
cauza unei zale defectuoase, ceeace provocă o nouă pierdere de trei zie. In 
maj multe rânduri se rupsera boturile de lant ceeace avea ca urmare căderea 
sârmei peste bord. In afară de aceasta, vremea rea împiedica adesea lucrul. 

După ce se terminara noile pregătiri, sârmele dragei fura intinse şi 
se procedă la remorcarea către uscat, care se făcu mai întâi prin tra- 
gerea directă cu draga si nu cu ajutorul salandelor. Salandele erau legate 
cu draga prin parame de manila. Aceste parame au fost însă filate putin 
în timpul ridicării făcută încet şi regulat, pentru a permite salandelor să 
capete poziţia normală pentru o repartizare uniformă a greutăţii suportate 
de unul si de celălalt precum si de dragă. Deoarece draga furniza lumina 
şi apa era necesar ca șalandele să fie ținute destul de aproape de dragă. 

In după amiaza zilei de 20 Mai începu încercarea de ridicare cu noile 
sârme. Lucrarea se continuă până la căderea întunericului. Remorcherele 
ajutau draga pentru a exercita o tracţiune continuă spre uscat. In această 
zi se ridică submarinul cu 6 metri. Această ridicare făcu să se umple tam- 
burul vinciului cu parâma, ceeace ar fi trebuit să se întâmple numai după 
o ridicare de 17 m. Aceasta se întâmplă însă din cauză că se luaseră prea 
multe volte la început pentru fixarea sârmei. Se încearcă a infasura și un 
al doilea rând de sârmă pe tamburul vinciului, dar greutatea aceasta unită 
cu brațul de pârghie mare făcură imposibilă această operaţiune. Subma- 
tinul rămase în timpul nopții pe fund și a doua zi, după ce se bofa sârma, 
se desfăcură voltele, se scurtă sârma si se fixă noul capat al sârmei la 
bulon. După aceasta se reincepu ridicarea si remorcarea submarinului. 
După patru zile de lucru în după amiaza zilei de 24 Mai submarinul era 
adus dela adâncimea de 84 m la 25 m spre uscat. Se părea că în ziua ur- 
mătoare va putea îi ridicat pe doc. i ; 

Pentru după amiaza acestei zile se hotarise scurtarea unei sârme de- 
oarece o: zea de lant se rupsese. In afară de aceasta, operaţiunea trebuia 
făcută înainte de a ajunge pe funduri mici, deoarece nu se putea în niciun 
caz să se vireze lanţurile cu vinciul. Deasemenea, parâma din pupa, men- 
ționată mai sus, care nu era la post, trebuia mutată într'o poziție mai bună, 
deoarece odată cu apropierea. submarinului de chilele salandelor, aceasta 
parâmă începuse să se frece pe marginile putului prin care trecea. Niciunul 
din punctele acestui program nu a putut fi pus însă în aplicare, din cauza 
greutăților ce se iviră una după alta la scurtarea sârmei. Mai întâi sin- 
gurul aparat de sudat cu acetilenă fu avariat şi apoi sârma se încurcă când 
era pusă din nou la post. ee 
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Deoarece era necesar să se trimită un scafandru pentru a -examina 
parâma, se văzu că era recomandabil a micșora si mai mult adâncimea. In 
consecință submarinul fu ridicat din nou și remorcat pe fund de lò m; 
lucrare care fu terminată la ora 08.00 în ziua de 25 Mai. 

Imediat după aceasta se coboriră scafandri pentru a examina subma- 
rinul şi.a efectua lucrările necesare pentru punerea la post a sârmei. 
Aceştia raportară că submaririul era în stare bună si după câte se părea, 
fără găuri sau avarii grave ale bordajului si că poziţia proastă a sârmei 
provenea. din faptul că acesta tăiase bordajul submarinului, fiind astfel îm- 
piedicată a aluneca spre poziţia corectă. După părerea scafandrilor trecerea 
lantiiui în poziţia dorită nu era uşoară. Ei mai raportară deasemenea ca 
submarinul era răsturnat la tribord, turela fiind în parte în nisip. Pentru 
aceste motive s'a hotărît a lăsa lanţul la locul său și a trece o noua sârmă 
pe sub submarin. Trecerea acestei sârme părea o operațiune ușoară, mai 
ales că pupa submarinului, în urma puternicei tractiuni pe care o exercita 
sârma pupa, era degajată de fund. Această sârmă se rupse însă, probabil 
din cauza unui ochi răsucit. Lucrari‘e fură îngreuiate si de faptul că la orele 
13.30 începu o hula puternică. Salandele începură să tangheze puternice din 
cauza hulei care se mări și formă brizanti. Nu mai era nicio speranță de 
a trece pe sub submarin a patra sârmă şi a executa programul întocmit. 
Ca uitim mijloc se încercă ridicarea submarinului cu ajutorul a numai îrei 
sârme. Încercarea nu avu succes si ultima sârmă dela pupa se rupse. Pen- 
tru a împiedica avarierea submarinului sârmele trebuiră să fie molate dela 
gaiande. Hula mare dură două zile. In a treia zi scafandrii [ura trimişi din 
nou pentru a examina submarinul. Aceștia raporiară că partea superioară 
din pupa parâmei prova era avariată și tăiată până la jumătatea distanţei. la 
chilă. Această avarie fusese provocată de balansul mare al uneia din șalande. 

In urma acestor rapoarte se hotări schimbarea planului de ridicare. 
Această schimbare era impusă de faptul că în lunile Iunie si Iulie se obser-. 
vau în regiune cei mai mari brizenti si hulă puternică. Cum experiențele 
anterioare arătau că trecerea unei parâme pe sub submarin dura câteva 
zile nu se putea spera să se efectueze aceste lucrări în scurtele pauze cu 
mare bună. Cel mai important era însă faptul că submarinul se putea rupe 
în două bucăţi în timp ce era ridicat sau remorcat în canalul portului, 
ceeace ar fi însemnat obstruarea acestuia. O reparație a avariilor ar fi 
costat multi bani, fără a promite un succes sigur si în afara de aceasta nu 
putea fi executată decât de scafandri. 

Noua metodă de ridicare era condiționată de faptul că nu se găsea 
nicăieri fund-mai mic de 12 m în timp ce docul plutitor din port nu. se 
putea scufunda la mai mult de 7,8 m. Dacă sar fi găsit undeva în afara 

analului de acces al portului fund tare şi urcând în pantă regulată s'ar fi 
putut încerca metoda ridicărilor succesive prin ridicarea si scufundarea 
unor pontoane, dar acest procedeu ar fi cerut cel puţin o operațiune de 
acest fel în canalul navigabil si dacă sar fi întâmplat un accident, canalul. 
ar fi fost blocat pentru navigaţie. In afară de aceasta fundul portului era. 
constituit din nomol şi-o aşezare a submarinului pe nomol ar îi însemnat 
dub'area greutăţii submarinului din cauza adeziunii fundului si foarte pro-. 
babii pătrunderea nomo!u'ui în interiorul submarinului prin. găurile imper- 
fecte astupate de scafandri. ek =f 5 Des Sr Ae Say 
In urma acestor consideraţii, submarinul trebuind sa fie ridicat dela 
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14 “la cel putin 7,5.m. deodată s'a hotărit sa se recurga la cilindrii-ridica- . 
tori. Numărul de cilindri de întrebuințat era de 6 cu o putere de ridicare. to- 
tala de 420 tone, pentru a putea desprinde cu uşurinţă submarinul de fund 
şi pentru a avea o rezervă în cazul când, în urma unei deformări: unul din 
cilindri nu ar fi putut fi golit complet. 
Patru din cilindrii intrebuintati şi anume perechile dela prova şi pupa 
erau lungi de 10 m si cu un dimetru de 3,3 m, ceilalți aveau un dia- 
melru de 3,8 m. Tabla lor era groasă de 1 cm. In interior au fost intariti cu 
o eenstructie de fier. Fiecare cilindru- era împărțit în două compartimente 
printr’un perete etanș, aflat la mijloc. Fără această compartimentare ma-, 
nevia-lor ar fi fosi foarte dificila. nedispunându-se de nici un alt mijloc 
pentru a le regla asieta. Pentru a-i face să ruleze cât mai puţin posibil ci- 
lindrii au fost ingreufati cu 21 tone de balast așezat pe fund. Inecarea si 
golirea cilindrilor se făcea cu ajutorul a câte unei valvule cu 10 cm. deschi-. ` 
dere ailată la extremitatea din afară a fiecărui compartiment. Aceste va!-. 
vule erau manevrate dela suprafață cu ajutorul unor tije. Pentru admiterea 
aerului comprimat fiecare compartiment avea la partea superioară o valvula 
de 2 cm. Cilindrii au fost îmbrăcaţi în exterior cu dulapi de brad lati de 8 
cm si grosi de 10 cm care aveau de scop să proteje cilindrii. Aceşti dulapi 
au fost prinşi de cilindri cu ajutorul unei sârme de oţel galvanizat si nu 
prin nituire sau insurubare, pentru a evita ca cilindrul să aibă găuri d 
apă la eventuala rupere a unui nit sau șurub. Precautiunea de a îmbrăca 


Fig. 1208 


cilindrii s'a dovedit de ioarie. mare folos, deoarece s'a observat la ridicare: 
că dulapii erau asa de avariati, încât dacă nu ar fi existat se putea deduce 
cu. siguranţă că cilindrii ar fi fost sparti. Greutatea. cilindrilor astfel pregă- 
liti era. de 2,8 tone_pentru cilindrii mici şi 3,3 tone pentru cilindrii- mari. 
Valvulele dela extremităţile -eilindrilor. au fost protejate cu şcondri. erei... 
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Legarea cilindrilor de submarin era una din cele mai importante ope- 
rațiuni ale întregii lucrări de salvare. Având in vedere situația submari- 
nului cilindrii nù se puteau lega direct la submarin ci trebuiau legaţi la ian- 
{uri trecute pe Sub acesta. Lanturile au fost trecute prin cele două nări ale 
fiecărui cilindru și împiedicate să miste cu ajutorul a două fălci de oțel 
turnat (fig. 1207). Nările cilindrilor erau largi de 30 cm si se aflau la 2,5 m 
de cele două extremităţi. Erau-piese de oţel turnat și erau legate prin tuburi 
de oțel de 30 em. Fălcile erau consiruite din două piese de oţel turnat şi îm- 
brăcau forma unei zale. Erau prinse între ee cu buloane solide și fiind mai 
late decât nara. repartizau efortul pe o suprafaţă mai mare. Deoarece lanţu- 
rile celor patru cilindri exteriori erau de 55 mm si ale cilindrilor interiori 
de 66 mm a trebuit să se confectioneze două feluri de fălci. A 

Fiind necesar a trece lanțurile exact pe sub punctele prevăzute a fost 
nevoe ca navele care lucrau la trecerea lanțurilor să fie legate la patru gea- 
manduri (fig. 1208) aşa ca să se poată mișca în orice direcție. Nava utili- 
zată a fost o fostă dragă lungă de 30 m si lată de 11 m care poseda o grue 
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Fig. 1209 


puternică si două vinciuri, fiecare cu câte două tambure cu sârmă de 60 
mm. Pentru manevra lanțurilor si a parâmelor s'au întrebuințat un număr 
de macarale si pastici. 
Toate lanţurile de ridicare şi fălcile respective au fost aduse la bordul: 
dragei. Adâncimea fiind numai de 14 m s'au folosit lanţuri lungi de 29 în, 
chiar dacă capetele lor nu ajungeau la suprafață. Coastele pe sub care tre- 
buiau să treacă lanţurile erau 17, 27, 41, 51, 71 si 81. Se spera că un lanţ 
care rămăsese dela lucrările anterioare sub coasta 27 să mai poată fi folosit, 
dar s'a renunţat din cauza greutăţii de a-l descurca. oS 
Scafandrii trebuiră să sape un 'iunel sub coastele 27 şi 41 pentru: a 
putea trece lanţurile. Fundul de corali-din acest loc făcea lucrarea foarte di- 
ficilă şi a trebuit-să se;recurgă la apă sub presiune, care a fost furnizată de 
un. remorcher. cu ajutorul -unui furtun -de incendiu, ee a 
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Trecerea lanțului pe sub coastele 27 si 41 s'a făcut in modul următor 
(fig. 1209) : 

O sârmă de 60 mm, lungă de 17 m a fost legată cu o cheie de curentul 
A al unuia din tamburele vinciului de pe dragă. Celălalt capăt al sârmei a 
fost trecut pe sub submarin, prin tunel, cu ajutorul unui scafandru. Curentul 
C al celuilalt tambur al vinciului dragei a fost filat până la fund si legat 
cu ajutorul unei chei la capătul liber a lui B. Filand pe A si virând pe C, 
capătul lui B a fost adus pe puntea dragei unde a icst prins cu o cheje la 
capătul lanţului D, iar curentu: C la capătul celălalt al aceluiași lanţ (E). 
Capătul D a fost filat apoi cu ajutorul unui bot si lanțul a fost tras pe sub 
submarin cu ajutorul curentului A. Lungimea sârmei B era astfel calculată 
încât atunci când capătul D al lanțului se afla la intarea tunelului, capătul 
superior al lui B era deasupra apei cu o cantitate apreciabilă. Pentru a trece 
sârma sub put, remorcherul mare ancoră cu pupa la 10 m de tunel și cheia 
lui B fu legată la remorca de oţel a remorcherului. Remorcherul trase lanţul 
pe sub submarin virând lanțul ancorei sale. Cantitatea cu care trebuia tras 
lanțul se citea pe curentul C care era gradat si care se fila. Când lanțul a 
fost trecut în cantităţi egale într'un bord si altul al submarinului, remor- 
cherul stopă şi fila remorca. Cheia care lega remorca de sârma B fu desfă- 
cută de scafandri. Operaţiunea fu usurată. prin faptul că B servi de inter- 
mediar între lant si remorca groasă care ar fi putut fi trecută numai cu 
mare greutate prin tunel. Pentru a întinde bine celălalt lant o șalupă re- 
morcă o parâmă de manila de 30 mm legată la curentul C care era filat pro- 
gresiv. Lantuiile au fost trecute cu destulă ușurință, în afară de acela dela 
coasta 27 unde bordajul era avariat. Pentru a trece toate lanțurile pontonu! 
trebuia manevrat cu ajutorul legăturilor date la cele patru geamanduri. In 
unele zile se putea observa dela suprafaţă mersul lucrărilor cu tuburi intro- 
aise in apa, insa din cauza deformatiilor datorite refractiei perspectivei nu 

se putea lipsi de ajutorul scafandrilor. 


După trecerea tuturor lanțurilor pontonul fu evitat pentru aşezarea 
cilindrilor centrali. Aceştia au fost umpluti cu apă încă din port, aşa ca să 
aibă un bord liber de numai 1 m. Cilindrii au fost legaţi apoi în bordurile 
dragei (fig. 1210), sârmele care prelungeau lanțurile trecute prin nări, pro- 
ecdandu-se apoi la scufundarea cilindri.or şi la fixarea lanțurilor cu ajuto- 
rul scafandrilor. Inecarea cilindrilor trebuia făcută progresiv şi cu  toală 
atentiunea pentru a nu le strica stabilitatea. Cu toate măsurile luate ma- 
nevra cilindrilor se dovedi dificilă după ce cilindrii au fost sub nivelul apei. 
Golirea cilindrilor se putea face numai cu aer comprimat. Din cauza furtuni- 
lor care se putea deslantui foarte repede în fata portului, golirea cilindrilor 
trebuia să se facâ cât mai repede posibil. Pentru a putea furniza aer com- 


primat se puteau folosi compresoare sau rezervoare de aer. Compresoarele ` 


ar fi necesitat insalaţii mari pe remorcher, asa că se hotări a întrebuința 
aer comprimat furnizat de rezervoare de torpile. Se calculă că 24 de rezer- 
veare de torpile, reducând presiunea dela 150 la 15 atmosfere ar fi putut da 
aer suficient pentru ridicare. Socotind că aerul trebuia să treacă prin 12 tu- 
buri de 45 m nee la care era o contrapresiune de 1,4 atmosfere, cilindrii 
trebuiau să fie go liți în 10 minute. Cele 24 de rezervoare fură instalate pe 
o şalandă si legate in parale! cu ajutorul unui tub coʻector gros:de 17 cm. 
Din tub aerul trecea inir’o cameră, de expansiune care consta dintr'un tub 
de oţel turnat lung de 2,5 si gros de 0,55 m. Camera de expansiune. era 
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prevăzută cu 12 valvule la care se iegau tuburile de aer. Atât camera de 
expansiune cât si valvulele erau prevăzute cu manometre. La valvule pre- 
siunea era de 2 atmasfere avand in consideratie pierderile de presiune ine- 
vitabile. Instalaţia mai era prevăzută cu valvuie la care se puteau instala 
rezervoare noi. Cum nu se dispunea de prea multe rezervoare aerul mai 


Fig. 1210 


era jurnizat si de un submarin legat cu camera de expansiune cu un tub 
de aramă de înaltă presiune. 

După ce s'au terminat toate pregătirile se începu golirea cilindrilor. 
Primii ci-indri goliti fură cei din pupa. Când cilindrii începură să se ridice 
se opri introducerea aerului, trecând la următorii doi cilindri centrali. La 
cilindrii prova trebuia să se dea o deosebită atentiune astfel încât cârma 
din prova să nu avarieze un cilindru în timpul ridicării. Ridicarea fu con- 
iinuata cu succes în acest mod si terminată după ce submarinul stătuse 5 
luni pe fundul mării. 

1052. Ridicarea unui cuter. Cuterul cu vele, cu un deplasament de 1,5 
tone se scufundase în următoarele împrejurări : în urma unei rafale cuterul 
se umplu cu apă. După ce se molară şcotele și se veni in vant chesonul de 
aer din prova nefiind închis se umplu cu apă şi cuterul se scufundă. Chesc- 
nui de aer din pupa tinu o bucată de vreme cuterele la suprafață, până se 
umplu şi el cu apa care intra pe lângă suruburile care fixau literile cu numele 
navei pe tabioul dela pupa. 

Deoarece locul accidentului nu fusese marcat cu o geamandură trebui 
să se înceapă mai întâi cu căutarea epavei. Căutarea se începu cu ajutorul 
unei drage din sârină de oţel, remoreată de două bărci cu rame. Acest pro- 
cedeu nu avu succes ca şi procedeul la care se recurse dupa aceasta, remior- 
carea. dragei cu o salupa si o barca cu rame. In cele din urmă se dragă 
cu ajutorul a două salupe cu vapori, care după câteva ore găsiră și marcară 
locul sculundării. . . : 
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Scafandrii stabilira că cuterul se afla la chila dreapta, ceeace se pre- 
supusese dealtfel dinainte, deoarece era de bănuit ca odată scufundat, chila 
de plumb a cuterului îl va ţine drept. Din cauza fundului destul de mare și 
mai ales a curentului puternic de pe fund care făcea apa turbure, lucrul 
scafandrilor era imposibil, aşa că se hotări scoaterea cuterului cu ajutorul 


unor parame de sârmă trecut pe sub chila şi manevrate dela suprafaţă. 
Prima sârmă prinse ghiul cuterului, iar alte două se putură trece pe sub 
corp. Toate sârmele fură legate la un loc. Ridicarea se făcu cu ajutorul 
unei bărci mari de baraj, (lig. 1211) care viră sârma cu ajutorul a două ca- 
liorne (a se vedea virarea ancorelor cu bărcile Vol. 1). Barca era prevăzută 
la copastia tabloului cu turnicheti, pentru ca sârma să alunece uşor si să nu 
producă- avarii. Curentul fiind destul de tare în regiune, era de presupus că 
barca va începe să deriveze imediat ce cuterul se va îi desprins de fund. Cu 
ajutorul unui aliniament la ma! se observă imediat deriva bărcii şi aceasta 
fu luată la remorcă de o șalupă cu vapori care o duse către funduri mici. Pe 
10 m fund ridicarea nu se mai putu continua din cauza arborelui cuterului 
care lovea fundul bărcii de baraj. Cum nu se dispunea de o grue plutitoare- 
care să ridice cuterul, acesta fu tras pe fundul în pantă de o grue aflată 
la uscat. Manevra aceasta se continua până ce puntea cuterului esi la su- 
prafata când se putură introduce furtunele pompelor. Ridicarea cuterului cu 
mijloace așa de reduse dură în total 12 zile. 

1053. Ridicarea unei salupe cu o gaură de apă cu dimensiunile 
-0,90><0,45 m. „Cu ajutorul scafandrilor s'a coborit, s'a dat o sârmă de 112 
mm care a fost legată la inelul pupa al şalupei. Sarma a fost dată la ca- 
bestanul pupa după ce a fost trecut printr'o macara pe dunetă, o macara 
Ja călcâiul bigii si una la capul bigii (figurile 1212 şi 1213). Virând la 
cabestan șalupa a fost ridicata până ce pupa a ieşit 3 m din apă, când s'a 
golit apa din aceasta parte. S'a virat apoi treptat până ce 2/3 din șalupă 
a fost alară din apa. In acest moment s'a trecut pe sub șalupă un tapan de 
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sârmă de 88 mm cu ajutorul a două bărci. Una din bărci (fig. 1214) se afla 
lângă bordajul navei, spre prova salupei, iar cealaltă in afara salupei si in 
pupa acesteia. Barca din urmă era manevrată cu o parama de manila data 


Riem 1912 
A. Balansina bigii ; B. Palancul bigii; C. Sarma de 90 mm.; D. Sarma de 
„ Capătul sârmei de 1 15 mm.; M. Japan 


115 mm.; E. Pastica de fier , 
2 de sârmă de 90 mm.; N. Cabestane; ©. Sabord 


la tangon. Capătul tapanului din barca din pupa avea o bandulă trecută prin 
ochiul său. Barca din pupa a fost trasă spre prova si bandula trecută prin 
ochiul dela capătul ţapanuiui aflată in barca din prova, încingând astfel 
salupa. S'a filat apoi fapanu! până ce a ajuns sub partea avariată. Piciorul 


Fig. 1213 
A. Sarma de 115 mm.; B. Sarma de 90 mm. ; C. Palancul bigii: D. Pastici; E. Pastica 


Fig. 1214 
. Bare:; C. Pardma: D. Șaluptă; E. Tangon. 


A. Japan ‘de sârmă de 90 mm.; B 
N, 


Fig. 1215 
A. Gură de apa; B. Sarma de 115 mm.; C, Palancul bigii. 
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éentral al labei de gâscă al salupei a fost prins cu un cârlig in ochiul ţapa- 
nului, iar palanew! bigii ta inelul labei de gâscă. 

Palaneul bigii (care nu fusese întrebuințat la ridicarea barcli) a fost 
virat pentru a se egala tensiunea cu a sârmei legate la inelul pupa, până 


Fig. 1216 3 
A. Biga; B. Sbir de sârmă de 127 mm.; C. Cheie de remorcă; D. Inelul labei 
de gâscă a salupei; E. Pastică; F. Sarma de 115 mm. 


Fig. 1217 
A Sabord; B. Legătură; C. Bigă de fier; D. Seondri de lemn diam. 150 mm., 


ce porțiunea avariată a fost scoasă din apă (fig. 1215). Avaria a fost re- 


patata dintr’o barcă şi salupa a fost ridicată cât mai sus posibil pentru a fi 
golită parțial de apă. 
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- După aceasta s'a trecut pe sub, prova șalupei imediat in prova co- 
menzii un nou tapan de sârmă de 88 mm, cu acelaşi precedeu ca mai sus. 
La acest fapan s'a legat o sârmă de 88 mm care a fost trecută (fig. 1216) 
printr’o pastică asigurată (fig. 1217—18) la un sabord, prin macaraua gruli 
de ancoră, printr'o pastică la piciorul acesteia si insfarsit la cabestanul 
prova. 


Fig.1218 
E. Pene de lemn; F. Legătură de lant; G. Sarma de 90 mm.; H. Pastică. 


2 
Biga a fost trasă spre prova până ce pastica din sabord se află pe 
verticala ţapanului. In acest moment s'a virat sârma prova si şalupa a fost 
adusă la chilă dreaptă filand sârma pupa si palancul bigii. Golirea com- 
pletă de apă s'a făcut cu ajutorul pompelor de mână manevrate din bărci. 
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